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Zusammenfassung

Neue Konzepte der Logistik- und Transportorganisation verandern die
raumliche und funktionale Arbeitsteilung in Europa. Im Zuge der Entwicklung
des Europaischen Binnenmarktes gewinnen transnationale und erweiterte
Logistikleistungen eine zentrale Rolle bei der Steuerung grenzuberschreitender
Produktionsnetzwerke. Die Beitrage in diesem Discussion Paper thematisieren
zentrale Momente, die zukunftsweisende Entwicklungslinien markieren:
Untersucht werden Aspekte der (europaischen) Regulierung eines integrierten
Transport- und Logistiksektors, transnationale Wirkungszusammenhange der
logistischen Reorganisation sowie die Konturen , hybrider” Logistikkonzerne
und der neuartigen produktionsbezogenen Dienstleistungsbranche als
Forschungsfeld der Industriesoziologie. In der Zusammenschau dieser
Facetten wird erkennbar, dal3 in Logistikorganisationen Problemldsungen
gesucht werden, welche sich aus dem Zusammentreffen der radikalisierten
Dezentralisierung mit der Intensivierung von Vernetzungsanforderungen
entlang der Prozel3ketten einerseits und aus der Vermittlung zwischen
(regionalen) Produktionsnetzwerken mit , globalisierten* Markten andererseits
ergeben.

Summary

New organizational concepts in logistics and transport lead to profound
changes in the geographical and functional division of labor in Europe. In the
process of developing the European common market transnational and
expanded logistics services are of central importance to steer multinational
production networks. The contributions in this discussion paper focus on central
aspects of particular importance to the future direction of development:
Examined are aspects of (European) regulation of an integrated transport and
logistics sector, transnational implications of logistical reorganization, and
characteristics of , hybrid“ logistics companies and the new production related
services branch as a field of research in industrial sociology. Considering these
various aspects, it becomes visible that Logistics organizations search for
problem solving strategies which react upon the simultaneous process of
radicalized decentralization and increasing demands on networking along
process chains on the one hand, and mediate (regional) production networks
with , globalized“ markets on the other hand.
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Transformation der Logistik — Logistik der Transformation

Die Reorganisation der Arbeit schreitet im Zeitalter des ,informationellen Kapi-
talismus” (Manuel Castells) im Bereich der Transport- und Logistikbranche sehr
dynamisch voran. Wie unter einem Brennglas zeigen sich hier die gleichzeitigen
Entwicklungen einer radikalisierten Dezentralisierung der betrieblichen Organisation
im Zusammenspiel mit einer verstarkten zwischenbetrieblichen und transnationalen
Vernetzung des Arbeits- und Wertschépfungsprozesses. Der hohe und wachsende
Grad der Internationalisierung innerhalb Europas und darUber hinaus reichender
Globalisierungsprozesse a3t sich nicht zuletzt anhand der Entwicklung
grenziberschreitender Logistiknetzwerke ablesen, welche als ,Netze in
(Unternehmens-) Netzwerken® fur die Infrastruktur und fir den naht- und
reibungslosen Ablauf bei der Organisation von Prozel3ketten sorgen sollen.
Neuartige logistische Problemlésungskonzerne finden in einem turbulenten Umfeld
Einsatz- und Expansionsmoglichkeiten, weil sie ihren Kunden aus der verladenden
Wirtschaft (insbesondere Industrie und Handel) Mdglichkeiten zur Reduktion
gestiegener Komplexitat bieten.

Die hier versammelten Beitrdge behandeln unterschiedliche Aspekte der
veranderten und sich laufend veréandernden rdumlichen und funktionalen Ar-
beitsteilung in Europa. Den gemeinsamen Bezugspunkt bilden Logistik- und
Transportsysteme, welche im Kontext der europaischen Integration und
Transformation diskutiert werden. Es ging bei der Durchfihrung des ersten Eu-
rologistik-Workshops am WZB im Dezember 1997 — zeitgleich mit der Verab-
schiedung des Verhandlungsprozedere der Osterweiterung der EU — um die
Herstellung eines intensiven Kontakts zwischen der traditionell tberwiegend
O0konomisch orientierten Verkehrswissenschaft und der sozialwissenschaftlichen
Diskussion  unternehmensubergreifender  Reorganisation, Innovation  und
Rationalisierung. Der Bedarf einer solchen Diskussion wurde aufgrund spezifischer
Lucken konstatiert: Die 6konomische Logistikdiskussion ist Uberwiegend blind fur
den gesellschaftlichen Kontext der logistischen Optimierung. Auf3erhalb der
verkehrswissenschaftlichen Logistikdiskussion hingegen werden die Dimensionen
und die Bedeutung der Reorganisation der Unternehmenslogistik bislang
unzureichend wahrgenommen. Weder die Regionalisierungs-, noch die
industriesoziologische Diskussion bezieht sich hinreichend auf die Erkenntnisse,
die in der fachwissenschaftlichen Logistikdiskussion erarbeitet werden.

Insbesondere die binnen- und aufenwirtschaftliche Deregulierung der
Transportmarkte als Kehrseite der supranationalen Integration im Rahmen der EU



hat in den vergangenen Jahren das privatwirtschaftliche und staatliche Lo-
gistikmanagement zu einem strategischen Reorganisationsfaktor beférdert, welcher
rdumliche und funktionale Aspekte der Arbeit in und entlang der Wert-
schopfungskette stark beeinflu3t. Dieser Prozeld ist keineswegs abgeschlossen,
sondern wird in Zukunft absehbar weiter dynamisiert.

Als wichtige Akteure im Prozel3 der Restrukturierung europaischer Logistik-
systeme treten seit der Herstellung des gemeinsamen europdischen Verkehrs-
marktes europdaische Behorden starker in Erscheinung. Mit dem Vertrag von
Maastricht wurde die rechtliche Grundlage der Erweiterung europdischer Ver-
kehrspolitik um die Infrastruktur geschaffen. Dr. Daniel Hdltgen, Mitarbeiter der
Generaldirektion VII (Verkehr) der EU-Kommission, erdrterte in seinem Beitrag die
Dimensionen des Ausbaus der gesamteuropaischen Verkehrsinfrastruktur im
Rahmen der Planung Transeuropaischer Netze (TEN). Bislang muf3 das an-
gestrebte, landerubergreifende Netz als , Vernetzung nationaler Netze" begriffen
werden. Die Beftrderung nationaler politischer Prioritdten im Rahmen der TEN-
Planung kommt etwa darin deutlich zum Ausdruck, dal3 auch die Magnet-
schwebebahn Transrapid als Teil der deutschen Prioritdten fur die europaische
Infrastruktur aufgenommen wurde.

Die Generaldirektion VII verstarkt ihre systematischen Bemihungen bei der
lander- und verkehrstragertibergreifenden Planung der europaischen Infrastruktur,
indem neben Verkehrskorridoren von gemeinsamer Bedeutung auch Schnittstellen
(wie Hafen oder Guterverkehrszentren fur den kombinierten Verkehr
Stral3e/Schiene) fiur ein umfassend intermodales Verkehrsnetz in die For-
derungspraxis der EU aufgenommen werden.

Das 6kologisch und 6konomisch in doppelter Hinsicht ineffiziente ,, Stickwerk"
der Verkehrsinfrastruktur (unzureichende transnationale Integration, mangelhafte
intermodale Integration) soll durch die Anst6Re der Kommissionsplanung in ein
informationstechnologisch gestitztes (Verkehrstelematik), multimodales Netzwerk
Uberfuhrt werden. Nicht zuletzt mit Hinsicht auf die anstehende Osterweiterung
gehen die Planungen dabei Uber den Raum der Mitgliedstaaten hinaus. Insgesamt
10 paneuropdische Korridore und verschiedene ,Verkehrsraume® kénnen bereits
mit heutigen Forderungsinstrumenten entwickelt werden. Als bedeutender Engpal}
erscheint der verfigbare Finanzierungsrahmen.

Prof. Dr. Dr. Bernd Kortschak (FH Erfurt) ertrterte einige logistische Wir-
kungen der Ostoffnung sowie die Ruckwirkungen in Osterreich. Wahrend weithin
und zu Recht auf die enorme Bedeutung stetig fallender Transportkosten fur die
Globalisierung hingewiesen wird, profitiert lediglich ein maximal 2-300 km breiter,
an die westlichen EU-Lander angrenzender Raum in Mittel-Osteuropa in gro3erem
Umfang von der Veranderung der Arbeitsteilung in multinationalen Produk-



tionsnetzen. Dieses scheinbare Paradox der gleichzeitig geringen und hohen
Bedeutung raumlicher Distanz resultiert aus dem letztendlich schmalen
Kostendifferential. Lohnkosten, der entscheidende Standortvorteil im Osten,
machen haufig nicht mehr als 5 Prozent der Gesamtkosten einer Produktion aus,
weshalb, aufgrund der erweiterten Transportstufe (Grenztberwindung) und mit der
Entfernung verbundene Transportkosten, fiur eine Verlagerung haufig nur ein
geringer Spielraum bleibt. Allerdings verandern neue politische Rahmen-
bedingungen oder Import-/Export-Regime die Rechnung. So verliert Osterreich
Distributionsstandorte zugunsten Ostdeutschland (Beispiel der Ikea-Distribution),
weil der gemeinsame europdische Verkehrsmarkt eine funktional-geographische
statt einer an nationalstaatlichen Grenze orientierten Anordnung der Distribution
erlaubt. Trotz der nicht gerade gunstigen Rahmenbedingungen fir den
Verkehrstrager Schiene zeigte Prof. Kortschak ferner, daR Osterreich massiv in die
Erweiterung der Bahninfrastruktur entlang der Donau (Westbahn) investiert. Diese
politische Gestaltung kann die Bahn s.E. allerdings nur dann honorieren, wenn sie
sich einer marktwirtschaftlichen Operationsweise annéhert.

Sergio Bologna (Progetrasporti Mailand) veranschaulichte die Restrukturierung
der gesamteuropaischen Logistiksysteme am Beispiel des intermodalen Verkehrs
und der Umschlagzentren. Auf der Grundlage der durch EU-Recht (Direktive
91/440) erwirkten Trennung von Fahrweg und Betrieb bei den Eisenbahnen haben
sich in jingster Zeit neuartige Kombi-Operatoren etabliert, welche kombinierte
Haus-zu-Haus-Transporte unter Nutzung der Transportmedien Hochseeschiffahrt/
Schiene anbieten. Diese Unternehmen, z.B. NDX Intermodal (Anteile bei der DB
Cargo, der hollandischen NS Cargo und dem U.S.-amerikanischen Eisenbahn- und
Schiffahrtskonzern CSX) stellen auf dem europdischen Festland neue Verbin-
dungen her, um nahtlosen Containerverkehr anzubieten. Bologna zeigte anhand
italienischer regionalwirtschaftlicher Entwicklungen die Bedeutung, welche eine
Reorganisation der Logistikstrukturen auf die Produktionsnetze haben kann. Der
Bekleidungskonzern Benetton etwa kontrolliert Uber seine Logistikkompetenz (nicht
zuletzt gebiindelt im Rahmen der Konzernspedition BENLOG) die Produktions-
netze von kleinen und mittleren Unternehmen der Bekleidungsindustrie.
Uberlegene franzosische und spanische Logistiklosungen fur Obst und Gemiise
haben umgekehrt den Anteil der italienischen Produktion in deutschen Super-
marktketten von 30-40 Prozent auf unter 10 Prozent gesenkt.

Dorothee Bohle und Dieter Plehwe (WZB) warfen die Frage auf, inwiefern die
Veranderung der Transportméarkte zur Entstehung eines neuen produk-
tionsbezogenen (Logistik-)Dienstleistungssektors fuhrt. Aufgrund veranderter
Nachfragestrukturen, binnen- und auf3enwirtschaftlichen Liberalisierungsstrategien,
der anhaltenden Privatisierung staatlicher Transportunternehmen (Bahn und Post)
und durch die verstarkte Anwendung moderner Informations- und Kommunika-
tionstechnologie wurden im traditionellen Transportmarkt neuartige Logistik-



leistungen entwickelt. Neben logistischen Markenprodukten im Bereich Kurier-/
Express-/Paketdienst erlangen insbesondere sogenannte Vertragslogistikkonzepte
eine zunehmende Bedeutung. Innovative Anbieter (z.B. das Unternehmen Rhenus
AG fir die Automobilbranche) bieten Uber transport- und transportnahe Tatigkeiten
(Verpackung, Kommissionierung, Fakturierung) erweiterte Dienste an, welche u.U.
komplette industrielle Fertigungsstufen umfassen konnen. Solche Angebote
werden insbesondere von grofRen, multimodal und international operierenden
GroRRkonzernen und Konzernen ahnlichen Netzwerken von Klein- und Mittel-
betrieben entwickelt, die sich im Laufe der 80er Jahre durch Kooperations-,
Fusions- und Expansionsstrategien etablieren konnten. Die kirzlich berichtete
Ubernahme der schwedischen GroRspedition Bilsped durch die groRRte europaische
Gruppe, die deutsche Schenker-Rhenus AG (Tochterunternehmen des Handels-
und Logistikkonzerns Stinnes AG der VEBA-Gruppe) wird u.a. deshalb als Auftakt
zu einer neuerlichen Fusionswelle in (gesamt-)europdischem Malf3stab begriffen,
weil das Angebot europaweiter und erweiterter Logistikleistungen von der
verladenden Wirtschaft als (Industrie und Handel als Grol3kunden) noch als
ungentgend bezeichnet wird. Die Schenker-Rhenus AG dbernahm mit der
Bilspedition auch ein bereits weit entwickeltes Niederlassungsnetz in Mittel-Ost-
Europa.

Die Frage nach der Rolle von Transport und Logistik im Transformations-
prozeld Mittel- Osteuropas mul jedenfalls mit den Wirkungen des westeuropai-
schen Integrationsprojektes (Binnenmarkt, WWU) verknlpft werden, um Kkein
einseitiges Bild der endogenen Pfadabhéngigkeit im osteuropdischen Trans-
formationsprozef3 zu zeichnen. Die Komplexitat erhéht sich flr osteuropaische
Akteure dadurch, dal3 der institutionelle Rahmen in Westeuropa keineswegs als
fixiert bezeichnet werden kann, sondern, aufgrund der dynamisierten Integration,
gewissermallen ein ,moving target® darstellt. Eine Integration mittel- und
osteuropdaischer Lander in die fordistische Transportwelt Westeuropas der 70er
Jahre (mit einem sehr hohen nationalstaatlichen Anteil und zwischenstaatlichen
Regimen) ware fur die late comer im Internationalisierungsprozel organisatorisch
erheblich einfacher zu bewéltigen gewesen.

Ebenso kann die Transformation von Transport- und Logistiksystemen in
Mittel-Osteuropa im Zuge der Osterweiterung der EU nicht ohne Betrachtung der
Ruckwirkungen auf die westeuropéische Restrukturierung angemessen diskutiert
werden. In o©konomischer, ©kologischer, sozialer und politischer Hinsicht
(internationalisierte Transportmarkte und -konzerne; legale, halblegale und illegale
transnationale Arbeitsmarkte; Aspekte supranationaler Staatlichkeit der EU) wird
der nationalstaatliche Regelungsraum von globalisierten und spezifisch
europaisierten Struktur- und Handlungszusammenhangen Uberlagert. Anhand der
Veranderung von Transport- und Logistiksystemen, so die Hypothese, lassen sich
sowohl raum- und regionalwirtschaftliche als auch unternehmensbezogene



Veranderungen der o©Okonomischen Betriebsweise(n) in Europa in einen
sozialwissenschaftlich relevanten Zusammenhang bringen. Welche Zusammen-
hange bestehen zwischen der Veranderung von Arbeits- und Gewaltenteilung? Die
Bearbeitung dieser Frage ist keineswegs in einem technokratisch-
funktionalistischen Analyserahmen zu leisten. Vielmehr wird fir einen
gesellschaftlichen Teilbereich mit hoher Relevanz und Ausstrahlungs- und
Wirkungskraft in vielen gesellschaftlichen Bereichen auch die von Ulrich Beck
(1998) aufgeworfene normative Frage ,Wie wird Demokratie im Zeitalter der
Globalisierung mdglich® gestellt. Es geht nicht um gesellschaftspolitischen
Attentismus bzw. um Konsens durch Akklamation, sondern um die Frage der
Partizipation bei der Gestaltung transnationaler Gesellschaftsstrukturen.*

Christiane WalRmann von der TU Hamburg Harburg stellte abschlieRend den
neuesten Stand einer Initiative fir ein europaisches Netzwerk der Transport- und
Logistikforschung vor, wozu Ende 1996 in Hamburg das Europaische Centrum fur
Transport und Logistik (ECTL) gegrindet wurde. Als Auftaktveranstaltung fand ein
Statusseminar zum Thema europdische Verkehrsnetze und integrierte Logi-
stiksysteme im 21. Jahrhundert statt. Von vier Untersuchungsgebieten (Leitbilder
und strategische Optionen, Europaisierung und Regionalisierung, Logistik-
management und Kommunikationstechnologie sowie Intermodaler Verkehr) wurden
besonders die Themenfelder Informationstechnologie und intermodaler Verkehr als
zukunftstrachtige Wirkungsbereiche des ECTL angesehen.

Auch im Verlauf dieses Statusseminar mit einem Teilnahmekreis von 150
Expertinnen aus mehreren europdischen Landern wurden gesellschaftliche und
soziale Rahmenbedingungen und Implikationen der Logistikreorganisation nicht
diskutiert, was angesichts der grof3e Auseinandersetzungen u. a. in den Trans-
portsektoren Spaniens und Frankreichs Uberraschen muf3. Nicht zuletzt das
WeilRbuch der Européischen Kommission von 1997 ,, White Paper on sectors and
activities excluded from the working time directive* (Kom(97):334 endg.), welches
auf die verbindliche Mindestregulierung von Arbeits-, Pausen- und Urlaubszeiten im
europaischen Transportsektor® zielt, verweist auf zunehmende Bemiihungen zur
sozialpolitischen Gestaltung der ,, Globalisierung” in Europa. In diesem Weif3buch

' vgl. zur jiingsten soziologischen Diskussion ber die gesellschaftlichen Strukturveranderungen

im Zeitalter der ,, zweiten Moderne* die beiden von Ulrich Beck herausgegebenen Sammelbénde
» Politik der Globalisierung“ und , Perspektiven der Weltgesellschaft (beide Frankfurt am Main
1998).

Etwas mehr als 5 Mio. Beschaftigten sind bis heute von der Arbeitszeitdirektive der EU von 1993
(93/104/EC) ausgenommen worden, welche europaweit geltende Mindestbedingungen beim
Personaleinsatz verbindlich regelt. Zusétzlich betroffen sind die Beschéaftigtengruppen , Arzte in
Ausbildung“ (270.000 Personen), , Fischer* (270.000 Personen) und , Andere Beschaftigte auf
Hoher See” (45.000 Personen).



wird explizit auf die groRen industriellen Konflikte bezug genommen® und auf
gewichtige Gefahrdungen fir die Umwelt und fir die Gesundheit der
Arbeitnehmer/innen aufgrund des haufig Uberlangen Arbeitseinsatzes aufmerksam
gemacht. Diesen Mi3standen mulR mit einem differenzierteren Ansatz begegnet
werden und es kann hier abschlielend nur der Hoffnung Ausdruck verliehen
werden, daR das Reorganisations- und Forschungsfeld Logistik in der
sozialwissenschaftlichen Forschung in Zukunft eine starkere Berucksichtigung
erfahren wird.

»...Das bedeutet, dal im StraBentransportgewerbe soziale Probleme auftreten kdnnen, die
bereits zu schwerwiegenden Stérungen im Transportsektor gefiihrt haben und eine grofRe
Beeintrachtigung des freien Waren- und Dienstleistungsverkehrs bewirken. Diese Mangel
missen durch geeignete Gemeinschaftsmafnahmen beseitigt werden.“ (Ebd., Ziffer 32, 9)



DAS TRANSEUROPAISCHE VERKEHRSNETZ

Dr. Daniel Holtgen
Européaische Kommission
Generaldirektion VII - Verkehr

1. Grundlagen der EU-Verkehrspolitik

Das anhaltende Verkehrswachstum und die geplante Erweiterung der EU stellen
die europaische Verkehrspolitik vor wachsende Herausforderungen. Ein hohes
Mobilitdtsniveau soll méglichst umweltfreundlich und zu niedrigen Kosten fur die
Gesellschaft als Ganzes garantiert werden. Dabei wird immer deutlicher, daf3 die
Liberalisierung der Transportmérkte alleine nicht ausreicht, um eine “auf Dauer
tragbare Mobilitdt” zu erreichen. Langerfristig mussen die politischen Rahmen-
bedingungen so gestaltet werden, dal3 jeder Verkehrstrager die Teile der
Transportkette Ubernimmt, die er gesamtwirtschaftlich am wirksamsten durchfiihren
kann. Dies kann nur in einem intermodalen Transportsystem erfolgen, das die
Integration bzw. Kombination mehrerer Verkehrstrager fordert. Gleichzeitig hat die
gemeinschaftliche Verkehrspolitik auf dem EU-Vertrag aufzubauen und dessen
Vorgaben zu berlcksichtigen. Die Entwicklung dieser Politik stiitzt sich daher auf
folgende Grundsatze:

- marktorientierte Losungen;
- freie Wahl des Verkehrstragers durch den Benutzer;
- Nichtdiskriminierung zwischen Verkehrsunternehmen in der Gemeinschaft;

- Beachtung des Subsidiaritatsprinzips.

2. Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der TEN

Die Grundlage fir ein effizientes Verkehrssystem in Europa ist eine moderne,
grenziberschreitende Transport- und Kommunikationsinfrastruktur. Bis in die
jungste Vergangenheit wurden Verkehrswege in der Gemeinschaft jedoch haupt-
séachlich unter dem Blickwinkel nationaler Interessen geplant. Auch ging es vorrangig
um die Entwicklung einzelner Verkehrstrager; Wechselwirkungen zwischen den
verschiedenen Transportarten wurden nur selten berlcksichtigt.



Aus der Sicht der Gemeinschaft bringt diese traditionelle Betrachtungsweise
zwangslaufig eine Reihe Probleme mit sich. Dazu gehéren Unterbrechungen
zwischen den Verkehrsnetzen der einzelnen Lander, Engpasse innerhalb der
Verkehrstrager sowie Hindernisse fur die wechselseitige Nutzung der Infrastruktur.
Klassisches Beispiel hierfir sind die nationalen Eisenbahnen mit lhren
unterschiedlichen Strom- und Signalsystemen. Solche Verkehrsengpésse stehen
der weiteren wirtschaflichen Integration und der weltweiten Konkurrenzfahigkeit
Europas offensichtlich entgegen. Die EU braucht daher ein einheitliches Konzept
fur den Ausbau leistungsfahiger, grenziberschreiter Verkehrswege, sowie fur den
Aufbau intermodaler Transportssysteme. Kurzum, ein Konzept, das aus dem
Stuckwerk ein Netzwerk macht.

Vor diesem Hintergrund haben sich die EU-Mitgliedstaaten im Vetrag von
Maastricht zum Aufbau des transeuropéischen Verkehrsnetzes (TEN) verpflichtet.
Nach dem Wortlaut des Vertrags soll das TEN "den Birgern der Union, den
Wirtschaftsbeteiligten sowie den regionalen und lokalen Gebietskdrperschaften in
vollem Umfang die Vorteile zugute kommen lassen, die sich aus der Schaffung eines
Raumes ohne Binnengrenzen ergeben". Européische Infrastrukturpolitik ist damit
auch Wirtschafts- und Regionalpolitik.

Nach MaRRgabe des Vertrages von Maastricht obliegen der Gemeinschaft beim
Aufbau des TEN die folgenden Aufgaben (Art. 129 b, c, d EG Vertrag):

- Die Verknupfung und die Interoperabilitét der einzelstaatlichen Netze;

- Erleichterung des Zugangs zu diesen Netzen;

- Unterstltzung von Vorhaben von gemeinsamem Interesse in der EU;

- Zusammenarbeit mit Drittlandern bei Vorhaben von gegenseitigem Interesse

Das Ziel des TEN besteht damit weniger in der allgemeinen Verbesserung der
Infrastruktur - daftir sind nach dem Subsidiaritatsprinzip in erster Linie die Mit-
gliedstaaten zustandig -, sondern vor allem in der

- Integration unterschiedlicher einzelstaatlicher Verkehrssysteme und
- Verknupfung verschiedenen Verkehrstrager.

Am 23. Juli 1996 haben das Parlament und der Rat eine gemeinsame Ent-
scheidung (Nr. 1692/96/EG) Uber gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau des
TEN bis zum Jahre 2010 angenommen. Die Leitlinien dienen der Koordinierung
von Infrastrukturvorhaben und der langerfristigen Entwicklung eines multimodalen
Netzes, welches die Benutzung von umweltfreundlicheren und weniger
Uberlasteten  Verkehrstragern wie  Schiene, Binnenwasserstralen und
Kustenschiffahrt fordern soll. Allerdings orientieren sich die im Anhang | der
Entscheidung enthaltenen Netzschemata fur transeuropdische StralRen-,
Schienen- (einschlielBlich Hochgeschwindigkeitsstrecken und kombiniertem



Verkehr) und Wasserstral3enverbindungen sowie fir das transeuropaische
Flughafennetz zwangsweise an den bestehenden nationalen Netzen. Dies ver-
deutlicht, daf3 wir mit einer wirklich “européischen” Infrastrukturplanung noch ganz
am Anfang stehen. Eine erste Fortschreibung der Leitlinien ist fur 1999
vorgesehen.

3. Verkehrsknotenpunkte im TEN

Aber schon heute zeichnet sich eine Neuorientierung der TEN-Leitlinien ab: Derzeit
wird an der Integration der Schnittstellen im TEN gearbeitet, wobei sich die
Uberlegungen der Kommission vorerst auf Seehafen, Binnenhafen und Terminals
des kombinierten Verkehrs (KV) konzentrieren. Zwar sind diese intermodalen
Verkehrsknotenpunkte als integrale Bestandteile des TEN im Text der Leitlinien
ausdricklich erwahnt. Aus Wettbewerbsgriinden und aufgrund des Subsidiari-
tatprinzips sind Seehafen, Binnenhafen und KV-Terminals im TEN bisher aber nicht
naher definiert. Die Artikel 11 (Binnenwasserstrallennetz und Binnenhéfen), 12
(Seehafen) und 14 (Netz fiur den KV) der Entscheidung enthalten sehr nur allgemeine
Angaben Uber die entsprechenden Verkehrsschnittstellen. Es fehlen genaue Kriterien
fur die Standorte der wichtigsten Verkehrsknotenpunkte im TEN und deren zukinftige
Entwicklung. Die Ausnahme bilden Flughafen (Artikel 13), die im Anhang Il der
Entscheidung nach Kriterien des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsart in das
transeuropaische Flughafennetz aufgenommen wurden und die im Anhang | der
Entscheidung in Netzschemata abgebildet sind. Die Entwicklung eines multimodalen
Verkehrsnetzes ware aber unvollstdndig ohne die Einbeziehung der wichtigsten
Umschlagszentren und entsprechender Informationssysteme, die die verschiedenen
Verkehrstrager miteinander verknidpfen und die somit Voraussetzung fur den
Verkehrstragerwechsel sind.

Bereits im Vermittlungsverfahren zur Leitlinien-Entscheidung hat sich die
Kommission in einer Erklarung (die der Entscheidung angeflgt ist) verpflichtet,
nach Anhdrung der betroffenen Parteien und der Mitgliedstaaten einen Vorschlag
zur Einbeziehung der Seehafen in das TEN vorzulegen. Eines der wichtigsten Ziele
ist dabei die Entwicklung leistungsfahiger Hinterlandverbindungen.

Am 10. Dezember 1997 hat die Kommission einen Anderungsvorschlag zur
Einbeziehung der Seehéafen, Binnenhafen und Terminals in das TEN verab-
schiedet. Damit wird ein entscheidender Schritt von einer verkehrstragerspezifi-
schen zu einer verkehrstrageriibergreifenden Infrastrukturpolitik gemacht. Die
Kennzeichnung intermodaler Schnittstellen im TEN soll generell eine bessere
Koordinierung der Infrastrukturentwicklung und der Vorhaben von gemeinsamem



Interesse ermoglichen. So tragt die vorgeschlagene Anderung sowohl zum Ziel
einer umweltgerechten und dauerhaften Mobilitéat also auch zu einer effizienteren
Zuweisung der Mittel innerhalb des TEN bei.

4. Investitionen

Die Kosten fur den Aufbau des gesamten TEN werden Uber die nachsten 15 Jahre
grob auf 400-500 Milliarden ECU geschatzt. Hiervon entfallen etwa 60% auf das
Schienen- und KV-Netz, 30 % auf das Stralennetz und die verbleibenden 10 % auf
die Netze der BinnenwasserstralBen und -hafen, Seehafen und Flughafen sowie
den Bereich der Verkehrskontrolle und des Verkehrsmanagements. Der finanzielle
Beitrag der Gemeinschaft beschrankt sich dabei nur auf eine kleine Starthilfe flr
anfangliche Kosten (z.B. Machbarkeitsstudien).

Unter der Budgetlinie “ Transeuropéische Netze” (gemal der der Verordnung
des Rates Nr 2236/95 EG vom 18.9.1995) stehen fur den Zeitraum 1995 - 1999 1,8
Mrd. ECU fir Zuschisse zur Verfiugung, wobei der Léwenanteil auf die 14
“spezifischen” bzw. vorrangigen Projekten fallt, die vom Europédischen Rat im
Dezember 1994 verabschiedet wurden. Dem Ziel der “sustainable mobility” wird
dadurch entsprochen, dafl} die TEN-Projekte vorrangig im Bereich Schiene bzw.
Hochgeschwindigkeitsstrecken/KV angesiedelt sind. Dazu gehéren z.B. die HG-
Strecke Paris-Briussel-Koln/Frankfurt-Amsterdam-London (PBKAL), die HG/KV-
Strecke  “Nord-Sud”  (Verona-Brenner-Munchen-Nurnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-
Berlin), die “Betuwelinie” fir den Schienenglterverkehr von Rotterdam ins
Ruhrgebiet oder die feste Verbindung (Schiene/StraRe) iiber den Oresund. Bereits
vor dem Inkrafttreten der genannten Verordnung, namlich seit 1982, hat die
Gemeinschaft finanzielle Beitrage in Hohe von rund 1 Milliarde ECU (bis 1994) zu
Infrastrukturvorhaben geleistet, die von den Mitgliedsstaaten finanziert wurden. Fur
Deutschland wurden 1994 mehr als 26 Millionen ECU als Zuschiisse zum Bau bzw.
Ausbau von Umschlagbahnhofe bzw. Guterverkehrszentren fir den kombinierten
Verkehr bewilligt; fast 60% davon entfielen auf Vorhaben in den neuen
Bundeslandern.

Neben der Haushaltslinie TEN, die fur Vorhaben in der gesamten Gemein-
schaft zur Verfugung steht, gibt es weitere gemeinschaftliche Fonds, die den
Mitgliedsstaaten oder Regionen zusétzlich zur Verfugung stehen, deren Brutto-
sozialprodukt erheblich unter dem Gemeinschaftsdurchschnitt liegt.

Dies sind insbesondere der Kohasionsfonds, der flir TEN-Vorhaben und fir
den Bereich des Umweltschutzes in Griechenland, Irland, Spanien und Portugal zur
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Verfligung steht, sowie der Europaische Fonds fir Regionalentwicklung (EFRE),
wo Infrastrukturvorhaben (neben produktiven Investitionen und der Férderung von
Klein- und mittelstandischen Unternehmen) in Regionen mit Entwicklungsrtickstand
ebenfalls zu den Férderschwerpunkten gehéren. Aus dem Kohéasionsfonds wurden
von 1993 bis 1996 mehr als 4 Milliarden ECU an direkten Subventionen flr TEN-
Vorhaben gewahrt. Aus dem Europdaischen Fonds fur Regionale Entwicklung wurde
im Zeitraum 1993-1995 etwa 1 Milliarde ECU fir das TEN ausgegeben; weitere ca.
2,5 Milliarden ECU sind fur den Zeitraum 1996-1999 gebunden.

Eine wichtige Rolle bei der TEN-Finanzierung schlieflich kommt der Euro-
paischen Investitionsbank (EIB) und dem Européaischen Investitionsfornds (EIF) zu.
Seit 1993 hat die EIB bereits Kredite in Hohe von fast 10 Milliarden ECU gewahrt.
Die Rolle der EIB fur die TEN-Finanzierung wurde vom Europdischen Rat in
Amsterdam im Juni dieses Jahres erneut bekraftigt.

5. Private-Public-Partnerships

Es ist offensichtlich, daR die Regierungen die notwendigen Infrastrukturinvesti-
tionen heute nicht mehr alleine mit 6ffentlichen Mitteln bestreiten kdnnen, und dai3
dafir auch privates Kapital mobilisiert werden muf3. Unter dem Vorsitz von
Kommissar Neil Kinnock hat eine “High-Level-Group Private-Public-Partnerships”
Moglichkeiten zur Nutzung solcher Formen der “ Mischfinanzierung” gepruft und im
September 1997 einen Bericht vorgelegt. Die Schwierigkeit liegt bei den “PPPs”
v.a. in der Festsetzung der Infrastrukturbenutzungsgebihren und dem fairen
Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern. Lediglich betriebswirtschaftliche
Betrachtungen zur Sicherstellung eines “return of investment” wirden zu
Wettbewerbsnachteilen gerade fur jene umweltfreundlichen Verkehrstrager fihren,
die wir fordern wollen. Der Bericht der “High-Level-Group” empfiehlt die
Zusammenarbeit von o6ffentlichem und privatem Sektor so frih wie mdglich im
“Lebenszyklus” eines Vorhabens, z.B. durch die Grindung von Projekt-
gesellschaften.

6. Telematik

Da Umweltschutz und finanzielle Beschrankungen den kontinuierlichen Aufbau der
physischen Infrastruktur nicht mehr zulassen, muf3 selbstverstandlich auch die EU-
Verkehrspolitik zu einer besseren Nutzung der bestehenden Verkehrsnetze
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beitragen. Deshalb ist neben dem Ausbau der physischen Infrastruktur die
Entwicklung moderner Informations- und Verkehrsmanagementsysteme ein we-
sentlicher Bestandteil des TEN-Konzeptes. Durch den Einsatz der Telematik - dazu
gehodren auch satellitengestitzte Ortungs- und Navigationssysteme - kénnen die
Kapazitaten der Verkehrstrager und ihre Sicherheit erheblich gesteigert werden. Dies
ist eines der Hauptziele des mit 210 Millionen ECU ausgestatteten Telematik-
forschungs- und -entwicklungsprogrammes.

7. Politische Rahmenbedingungen

Neue Infrastruktur und intelligente Nutzungssysteme werden ihre positive Wirkung
freilich nur dann erzielen, wenn die Verkehrspolitik entsprechende Rah-
menbedingungen und Begleitmallnahmen schafft. Dazu méchte ich hier bei-
spielhaft auf die EU-Bahnpolitik und die Férderung des KV naher eingehen.

8. Restrukturierung des Eisenbahnsektors

Damit ein integriertes System funktionieren kann, muf3 vor allem die Bahn ihr
Diensteistungsangebot wirksamer als bisher in intermodale Transportketten
einbringen. Die erforderliche Reform im Eisenbahnsektor ist daher vorrangig
organisatorischer und politischer Art. Die Richtlinie 91/440 EG war eine erste
MaRnahme, um entsprechende unternehmensstrukturelle Anderungen einzuleiten,
insbesondere was die Trennung von Infrastrukturmanagement und Betrieb bei den
Bahnunternehmen betrifft. Angesichts der kleinrAumigen nationalen Strukturierung
Europas liegt das grofdte Potential des Schienguterverkehrs bei internationalen
Transporten. Trotzdem sind internationale Guterziige gegentiber dem LKW heute
oft nicht konkurrenzfahig.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit von Gulterzigen in der EU wird bei-
spielsweise auf unter 20 km/h geschatzt. Der Zugang zu den Netzen wird von
nationalen Behorden gewahrt und in einigen Landern haben auslandische Ziige
keine Zugangsrechte. Unter diesen Umstanden ist es kaum maoglich, flexible,
kundenorientierte Angebote zu erstellen. Es ist daher nicht verwunderlich, daf3 die
Bahn erhebliche Marktanteile verliert: 1970 wurden 32% aller Guter in den flinfzehn
Mitgliedslandern der Union mit der Eisenbahn beférdert. 1995 waren es nur noch
15%. Sollte sich dieser Trend fortsetzen, konnten die européischen Bahnen bis
zum Jahre 2010 vom Guterverkehrsmarkt der EU buchstablich verschwunden sein.
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Um ein solches Szenario zu vermeiden, missen die Eisenbahnen
benutzerfreundlicher, kostengtinstiger und zuverlassiger werden.

Dies ist auch eine wichtige Forderung fir die Schaffung eines wettbe-
werbsfahigen KV, denn Eisenbahnen sind neben der Binnen- und der Kisten-
schiffahrt der wichtigste Verkehrstréager im kombinierten Fernverkehr. Und der KV
ist andererseits selbst einer der Zukunftsmarkte der europaischen Eisenbahnen.

Das im Juli 1996 veroffentlichte WeiRbuch zur “Revitalisierung” der euro-
paischen Bahnen legt folgende prioritare Mal3hahmen fest:

- Losung des Schuldenproblems als Ergebnis gemeinwirtschaftlicher Beforde-
rungs- und Beschéaftigungsauflagen, die betriebswirtschaftlich nicht zu
rechtfertigen sind. Vor allem muissen klare Regeln fir die Erbringung von
Diensten von gemeinwirtschaftlichem Interesse aufgestellt werden (z.B. auf
Basis von Vertragen, die Dienstleistung und Entgeld genau festlegen);

- Offnung des Fahrwegzugangs und Férderung des Wettbewerbs zwischen den
Betreibern. Dies erfordert vor allem transparente Vorschriften Uber die Zu-
weisung von Fahrwegkapazitat und die Anlastung von Infrastrukturkosten - die
im Sommer 1997 in Kraft tretenden Richtlinien 95/18 und 95/19 werden
diesbezuglich einer weiteren Konkretisierung bedurfen;

- Harmonisierung der konventionellen Eisenbahntechnik, wo dies wirtschaftlich
rentabel ist;

- SozialmalRnahmen zur Unterstiitzung der erforderlichen grundlegenden An-
derungen im Eisenbahnsektor.

Damit mdoglichst bald erste Fortschritte beim offenen Zugang der Netze erzielt
werden kénnen, wurde das Projekt der transeuropaischen Gliterfreeways ins Leben
gerufen. Durch die freiwillige Zusammenarbeit nationaler Infrastrukturmanager
(Netzbetreiber der Eisenbahnen) soll der Trassenzugang auf bestimmten
grenziberschreitenden Strecken u.a. durch kombinierte bzw. integrierte
Trassenangebote bzw. -preise erleichtert werden.

Eine erste Analyse der Gemeinschaft der Européischen Bahnen (GEB), die fir
zwei Korridore von den Nordseehéafen via Frankreich oder Deutschland/Schweiz
nach Oberitalien durchgefuhrt wurde, ist zu folgendem Ergebnis gekommen: Selbst
auf diesen im allgemeinen als Uberlastet eingeschatzten Korridoren konnten
mehrere freie Zugtrassen identifiziert werden, die die Fihrung internationaler
Guterziige mit attraktiven Fahrgeschwindigkeiten (ca. 60 km/h) zulassen, ohne
dal3 eine Veranderung der gegenwartig genutzten Zugtrassen erforderlich ist. Es
gibt also offenbar auch im bestehenden Eisenbahnsystem noch erhebliche
Kapazitatsreserven, die fur den Guterverkehr genutzt werden sollten. Ferner
konnen laut der GEB-Studie Wartezeiten an den Grenzen bis zu 80% reduziert
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werden. Inzwischen haben mehrere Bahnen Freeways-Projekte gestartet, wobei
allerdings eine echte Harmonisierung der Trassenpreise noch nicht absehbar ist.

9. Forderung des KV

Trotz der theoretisch “optimalen” Kombination von Bahn und LKW ist der (KV) auf
vielen Relationen noch nicht konkurrenzfahig. Der KV erfordert z.B. teure
intermodale Ausristungen und teilweise umstandliche Umschlagsablaufe.

Auch ist die Informationstechnologie, die fur die Fahrwegverfolgung, Ge-
bihrenerfassung und sonstige logistische Dienstleistungen erforderlich ist, im
grenziberschreitenden KV oft noch nicht ausgereift.

Die EU-Verkehrspolitik méchte diese Wettbewerbsnachteile mit Hilfe ver-
schiedener MaRnahmen abbauen. Dazu gehort die anfangs erwéhnte Integration
der Terminals in das TEN und die damit verbundene Koordinierungs- und
Investitionspolitik. Ferner sollen technische und ordnungspolitische Hindernisse
abgebaut werden. Hier ist insbesondere auf die Richtlinie 92/106 Uber die
Festlegung gemeinsamer Regeln fur bestimmte Beférderungen im KV zwischen
Mitgliedstaaten zu verweisen. Die Kommission arbeitet derzeit an einem Bericht
uber die Anwendung der Richtlinie, der auch Anderungsvorschldge enthalten wird.

10. PACT

Seit 1992 wurden im Rahmen des PACT-Programms Pilotaktionen fur den KV
gefdrdert. Das auf einem BeschluR der Kommission beruhende PACT-Programm
ist am 31. Dezember 1996 ausgelaufen. Inzwischen wird PACT mit Hilfe eines
Interimshaushalts in Héhe von ca. 5 Millionen ECU fortgesetzt. Das Programm soll
auf der Grundlage einer Verordnung des Rates bis 2001 fortgesetzt werden. Das
PACT-Konzept ist einfach. Forderfahig sind prinzipiell alle anwendungsbezogenen
Projekte, die mit mdglichst innovativen Mal3Bhahmen zur Qualitatssteigerung und
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des KV beitragen.

PACT gewahrt eine finanzielle Starthilfe von bis zu 30% (oder 50% fur be-
stimmte, genau spezifizierte Durchfuhrbarkeitsstudien). PACT-Projekte missen in
einer Zeitspanne von hochstens drei Jahren realisierbar und finanziell selbst-
tragend sein, ansonsten wird die Férderung eingestellt.
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11. EU-Erweiterung, Pan-Europaische Korridore und Ver-
kehrsraume

Das TEN ist Teil einer gesamteuropaischen Verkehrsinfrastruktur. Die Aufnahme
der Beitrittskandidaten in die Union und die zunehmende Verflechtung zwischen
Ost und West erfordert durchgehende leistungsfahige Verbindungen Uber den
gesamten Kontinent hinweg. Die Europavertrage und die damit verbundenen
Hilfsprogramme PHARE, TACIS, MEDA sowie spezielle Kreditlinien bei den
Internationalen Finanzierungsinstituten sollen dazu beitragen, neue Verkehrs-
infrastruktur in den MOE-Staaten aufzubauen. Dies setzt ein MindestmalR an
Koordination und Informationsaustausch voraus.

Auf der zweiten gesamteuropaischen Verkehrskonferenz 1994 auf Kreta,
wurde das TEN durch neun Verkehrskorridore in Mittel- und Osteuropa ergéanzt. Bei
diesen Korridoren handelt es sich in erster Linie um Stralen-, Schienen- und
Wasserstral3enverbindungen zwischen den gro3eren Bevolkerungs- und Wirt-
schaftszentren. Die Korridore sind multimodal angelegt, sie sollen moglichst alle
wichtigen Verkehrstrager in Betracht ziehen. Auf der dritten gesamteuropaischen
Verkehrskonferenz 1997 in Helsinki wurden die neun Korridore geringflgig
angepaldt und ein weiterer Korridor durch das frihere Jugoslawien (Korridor X)
hinzugefigt.

Fur vier Regionen, d.h. fir das Schwarze Meer, das Mittelmeerbecken, das
Gebiet der Adria und des lonischen Meeres und fir das euro-arktische Gebiet mit
Barentssee hat sich die Konferenz auf sog. “ gesamteuropéische Verkehrsgebiete”
verstandigt, die das Korridorkonzept ergénzen sollen.

Im Rahmen der “Heranfihrungsstrategie” in der Vorbereitungsphase hat die
Kommission bereits vor zwei Jahren mit den beitrittswilligen Landern die Bewertung
des Verkehrsinfrastrukturbedarfs (Transport Infrastructure Needs Assessment -
TINA) eingeleitet. Das 1997 in Wien gegriindete TINA-Buro soll dazu beitragen, die
notwendigen Infrastrukturmafnahmen in den betreffenden Landern und potentielle
Vorhaben von gemeinsamem Interesse in groben Zlgen festzulegen. Durch
schrittweise Umsetzung sollen die Korridore und Verkehrsgebiete in den MOE-
Staaten, einschlieBlich der wichtigsten Knotenpunkte, in das TEN eingebunden
werden. Der vorlaufige Investitionsbedarf fir Neubau und Ausbau der bestehenden
Infrastruktur wird auf etwa 50-90 Milliarden ECU geschatzt. Bis heute belaufen sich
die vom PHARE-Programm bereitgestellten Mittel auf rund 1 Mrd. ECU; weitere
Mittel sollen in den né&chsten Jahren bewilligt werden.
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12. Schlul3folgerung

Das Resumee dieser Initiativen ist klar: Die européische Verkehrspolitik hat keine
PatentmalRnahmen, ihre Entscheidungsprozesse sind - zugegeben - oft kompliziert
und langwierig. Andererseits ist die Union mehr denn je auf den Aufbau eines
grenziberschreitenden, integrierten Verkehrssystems angewiesen, um weltweit
konkurrenzfahig zu bleiben. Die Einbindung der zukinftigen Mitgliedstaaten in die
Infrastrukturentwicklung der EU ist eine verkehrspolitische Notwendigkeit.
Gemeinschaftliche politischer Rahmenbedingungen sind dafur unverzichtbar.
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DIE AUSWIRKUNGEN DER OSTOFFNUNG AUF DIE LOGISTIK MIT
SCHWERPUNKT OSTERREICH

Prof. Dr.Dr. Bernd H. KORTSCHAK

Fachgebiet Allgemeine Betriebswirtschaftslehre und Logistik
Fachbereich Verkehrs- und Transportwesen

FH Erfurt

1. Logistik, Eurologistik  und Verkehrsstrome

Logistik hat viele Erscheinungsformen. Viele methodische Ansatze und kon-
zeptionelle Vorgangsweisen wurden entwickelt. Doch eines ist all den Ansatzen
gemeinsam: Die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit.

Im heutigen Workshop beziehen wir die Logistik auf die Anderungsimpulse, die
aus der Ostoffnung und der Umsetzung des Binnenmarktkonzeptes (, Europa ohne
Grenzen“) resultieren, und die mit ,EUROLOGISTIK“? umschrieben werden.
Konkret beschéftigt sich dieser Beitrag mit den Auswirkungen auf Osterreich aus
makrologistischer® Sicht. Bis 1989 war die Lage Osterreichs in Zentraleuropa als
neutrales Bindeglied zwischen den frilheren Blocken des Rates fir gegenseitige
Wirtschaftshilfe (RGW) im Osten und der Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft
(EWG) im Westen charakterisiert, wobei Osterreich wirtschaftlich enger® mit

»+ zUr Steigerung der Flexibilitét und Anpassungsfahigkeit an die sich @&ndernden Rahmen-
bedingungen und den Markt* KORTSCHAK, Bernd H. (1983): Logistik Materialmanagement oder
Strategieelement ? in: HARVARDmanager 3/1983, S.56-63, S.63.

2 KORTSCHAK, Bernd H.: EUROLOGISTIK Logistik und Herausbildung des Europaischen
Binnenmarktes, in: KRAMPE, Horst/LUCKE, Hans-Joachim (Hrsg.): Einfihrung in die Logistik,
Minchen 1990, S.195-218, S.196; KORTSCHAK, Bernd, H.: EUROLOGISTIK, Briicke zwischen
Ost und West, in: KORTSCHAK, Bernd: (Hrsg.): Eurologistik, Briicke zwischen Ost und West,
Wien 1992.

»Als makrologistisches System wird das logistische System einer Gesellschaft bezeichnet. ... Im
weiteren Verlauf der Untersuchung wird jedoch unterstellt, daf3 die Grenzen der Gesellschaft mit
den staatlichen Grenzen Ubereinstimmen. ... Kriterium der Abgrenzung ..(ist).. die Erfullung einer
bestimmten Funktion (n&mlich der Raumuberwindung und der Zeitliberbriickung) ..(Die).. weitere
Analyse ..(wird sich).. auf das Verkehrssystem als funktionales Subsystem der Gesellschaft
beschranken.” KIRSCH, Werner/BAMBERGER, Ingolf/GABELE, Eduard/KLEIN, Heinz Karl
(1973): Betriebswirtschaftliche Logistik, Wiesbaden 1973, S.82f.

Kriterium ist die Intensitat der wirtschaftlichen Austauschbeziehungen im Rahmen der Lei-
stungsbilanz. Sie umfassen die Positionen Export/Import, unischtbarer Export und Import
(Tourismus, (Verkehrs-) Dienstleistungen) und die Kapitalbewegungen. Das Verhaltnis der
Anteile Ost-: Westeuropas in der Leistungsbilanz betrug vor 1989 etwa 1:10, wahrend der
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Westeuropa verbunden war. Ursache dafir war der Produktivitatsriickstand der
RGW-Lander gegentuiber den westeuropéaischen Landern sowie die vergleichsweise
hohe Abschottung gegentiber dem Weltmarkt durch den Intra-RGW-Handel.”

18

Osthandelsanteil Osterreichs vor dem zweiten Weltkrieg etwa 1/3 betragen hatte: Fiir 1937
betrugen die Werte im Export 32 %, im Import 28 %. NEMSCHAK, Franz: Perspektiven und
Probleme des Ost-West-Handels unter besonderer Beriicksichtigung Osterreichs, in: DER
DONAURAUM 18 (1973), S.191-199, S.192, Der Warenaustausch mit Osteuropa steigt seit 1989
kontinuierlich stéarker als der GesamtauRenhandel. Ostmitteleuropa .. Uberholte 1991 das
Marktvolumen der EFTA. Zwischen 1989 und 1992 steigen die Osterreichischen Gesamtexporte
nominell um 13,7 %, die Exporte nach Osteuropa aber um 33,5 % und die Lieferungen nach
Ostmitteleuropa sogar um 92,5 %.“ SCHEKULIN, Manfred: 1989-1993: 4 Jahre Ost6ffnung Eine
Zwischenbilanz aus osterreichischer Sicht, Wien 1994, S.7

Die folgende Aufstellung zeigt den dominierenden Anteil des RGW-AuRenhandels fir die
friheren Staatshandelslander Mittel- und Osteuropas:

Exporte Exporte |Exporte Importe [Importe |Importe
in Mio. US-$ |RGW Rest RGW-Ant.(%) |[RGW Rest RGW-Ant.(%)
DDR 3.259 1794 64 3116 1570 66
Bulgarien 2213 456 83 2135 537 80
CSFR 2712 782 78 2797 732 79
ungarn 1027 681 60 921 724 56
Polen 1238 1059 54 1317 849 61
Rumaénien 1144 983 54 921 591 61
Jugoslawien 1034 1093 49 785 1647 32
UdSSR 10636 6771 61 10111 6437 61

Quelle: Wiener Institut fur Internationale Wirtschaftsvergleiche: Werte fur 1985

»Den funf fihrenden Reformstaaten (Polen, Slowakei, Tschechien, Ungarn = Visegrad-Staaten +
Slowenien, Einf.) ist es gelungen, ihren Handel vom ehemaligen RGW-Raum in den Westen
umzuleiten. 1989 betrug der Exportanteil dieser Lande in die vormalige EG maximal 30 %
(Polen). Von Polen und Slowenien gingen 1994 rund 60 %, von Tschechien rund 45 % und von
der Slowakei rund 30 % der Gesamtexporte in die Europaische Union. Die EU ist somit fur die
meisten der in dieser Gruppe zusammengefaten Reformstaaten zum wichtigsten
Handelspartner geworden.

Zur Unterstltzung der Handelsbeziehungen hat die EU bereits in den Jahren 1988 bis 1991 mit
Ungarn, Polen und der ehemaligen CSFR Handels- und Kooperationsabkommen geschlossen.
Diese wurden mittlerweile durch eine zweite Generation von Vertragen, den sogenannten
» Europaabkommen® abgeldst. ... Nach dem Vorbild der Europaabkommen haben auch die EFTA-
Staaten Freihandelsabkommen mit den vier Visegrad-Staaten abgeschlossen.” ANDROSCH
(1996), S.90f.

Doch bereits fur den Zeitraum von 1958 bis 1972 filhrte NEMSCHAK 1973 aus, dal3 die Importe
der EWG aus Osteuropa (13 %) in diesem Zeitraum viel starker stiegen als die Importe der
Ubrigen Welt, einschlie3lich der EFTA-Lander, USA und Japan mit durchschnittlich nur rund 9 %.
Der Marktanteil der Oststaaten in der EWG stieg von 1958 bis 1972 von 4,2 % auf 6,9 %. Der
Anstieg der Exporte der EWG in die Ostlander betrug von 1958 bis 1972 rund 15 %, wahrend sie
in die Ubrige Welt nur um durchschnittlich 10 % erhdhten. Der Anteil der Ostlander an den
Exporten der EWG stieg von 3,9 % in 1958 auf 7,3 % in 1972. NEMSCHAK (1973), S.194 Doch
diese Betrachtung laRt die Dynamik des Zusammenwachsens der Volkswirtschaften Europas
innerhalb der EWG auf3er Betracht, die 1968 bereits den Status einer Zollunion erreicht hatte.



Die Folge dieser Entwicklung sehen wir in der Dominanz der Nord-Sud-
Verkehre, vor allem Uber die Brennerachse, aber die Beziehungen zum RGW-
Bereich waren vergleichsweise gering.

Dementsprechend zeigen die europaischen Ausbauplane zur damaligen Zeit,
daR priméar die Nord-Sud-Relationen durch Osterreich makrologistisch knappheits-
bestimmend waren.

2. Welche Anderungsimpulse ergeben sich aus der Ostoff-
nung in Verbindung mit dem Binnenmarktkonzept?

Das Binnenmarktkonzept sieht den Wegfall der Grenzkontrollen im Verkehr der
Mitgliedslander der EU untereinander vor. Dies erlaubt eine Reduzierung der
Stufigkeit der Warenverteilung durch landeribergreifende Distributionskonzepte in
der EU.

Bisherige Stufigkeit Kunftige Stufigkeit Abbildung 1: Reduzierung der
Stufigkeit in der Warenverteilung
durch die Grenzoffnung infolge
des Binnenmarktkonzeptes in
der EU

Nationalstaatlich EU-dereguliert
reguliert

In Verbindung mit der nationalstaatlichen Deregulierung am Verkehrssektor bis
hin zur Freigabe der Kabotage, d.i. das Recht eines ausléndischen Ver-
kehrsunternehmens, diskriminierungsfrei im Inland als Mitbewerber auftreten zu
durfen, fihrt dies dazu, dafl} die bisher wettbewerbsbestimmende Quersubven-
tionierung des Nahverkehrs durch den Fernverkehr und die darauf beruhende
Mischkalkulation zusammenfallt.
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2.1 Was bedeutet dies fiir Osterreich?

Eine gravierende Umstrukturierung der Distributionsstrome, da landerlibergreifend
Teile von Niederosterreich, Oberdsterreich, Salzburg, Tirol und Vorarlberg
kostenglinstiger von Lagerstandorten in Bayern und Karnten von lItalien aus
mitversorgt werden konnen. Damit geht ein Wegfall von ca. 40 % des Absatz-
volumens der in Ostosterreich konzentrierten Industrie einher. Ohne Hinein-
wachsen in EU-weite Nischen ist daher diese in Osterreich historisch gewachsene
Industriestruktur nicht mehr Gberlebensféahig.

Doch auch die in Oberdsterreich gewachsenen Zentrallagerstandorte, zuletzt
durch das Zentrallager der Firma SPAR in Marchtrenk noch einmal aufgewertet,
sind durch die Binnenmarkteffekte in Frage gestellt. So hat IKEA, das bekannte
Mobelhaus aus Schweden, sein mitteleuropéisches Zentrallager soeben von Wels
in Oberdsterreich nach Erfurt in Thiringen verlegt.

Doch die zu beobachtende Erosion an Industrie- und Lagerstandorten miuif3te
nicht sein, wenn man die Einzugsbereiche und ihre Potentiale logistisch richtig
niitzt. Osterreich bietet sich als mitteleuropaische Drehscheibe® mit gekoppelten
Industriefinish und Zentrallagerstandorten an. Doch diese Konzentration auf eine
Dienstleistungsfunktion wirde noch mehr als bisher zu einem Ansteigen der
Guterverkehrsstrome auf dem Gebiet der Republik Osterreich fiihren. Und zwar
abseits der bisherigen Hauptrouten in den Sid-Osten, der Phyrn- und Tauernachse
entlang dem Donauweg.” Der Grund dafirr ist neben den Ereignissen auf dem

® Dpas Transithandelsvolumen betrug ca. 100 Mio. S (1993). ... ,Hinweise auf ein Gefahr-

dungspotential durch das osteuropédische Angebot gibt es vor allem bei GieRereien sowie
landwirtschaftlichen Maschinen; darlber hinaus muf3 mit einer Gefahrdung der in Billigpreis-
segmenten angesiedelten 0Osterreichischen Erzeuger auch bei der Verarbeitung von Holz,
Feinmechanik, Optik, Musikinstrumenten und Sportgeréten sowie Lederwaren gerechnet werden.
Keine Gefahrdungshinweise lassen sich hingegen bei Textil, Stahlbau sowie Metall- und
Holzbearbeitungsmaschinen feststellen. Deutlich positive Wachstums- und Arbeitsplatzeffekte
gibt es bisher in den héherwertigen Segmenten bei der Verarbeitung von Holz, bei Feinmechanik,
Optik, Metallwaren sowie Musikinstrumenten und Spielwaren. ... In verschiedenen
Industriezweigen, insbesondere aber in der Bekleidungsindustrie, gibt die Produktionskooperation
mit Ostmitteleuropa 06sterreichischen Unternehmen die Chance einer Verbesserung der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit.* PAENDER und STANKOVSKY zit. nhach SCHEKULIN
(1994), s.27.

So zumindest nach einer Studie im Auftrag der Stadt Wien und des Wiener Hafens aus dem
Jahre 1993: Danach wird aufbauend auf Studien der Planconsult und des Bundeskanzleramts
der Republik Osterreich von einer Verdopplung des grenziiberschreitenden Verkehrsvolumens
zwischen West- und Osteuropa zwischen 1993 und 2011 gerechnet. Der Transit entlang der
Donauachse soll dabei von ca. 7 Millionen Tonnen 1991 auf ca. 10 Mio. t im Jahre 2000 und 23,7
Mio. t im Jahre 2011 steigen - bei gleichzeitigem Absinken des Anteils der binnenschiffaffinen
Massengiter auf 14 %. Bezogen auf die gesamte Ostregion (Wien, Niederdsterreich,
Burgenland) wird sich der gesamte Guteraustausch von 19,7 Mio. t im Jahre 1993 auf 42,7 Mio. t
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Gebiet des ehemaligen Jugoslawien topographischer Natur: Entlang der Donau ist
die Fahrtroute vergleichsweise eben, wahrend zur Uberwindung der
Hohenunterschiede bei Nutzung der Phyrn- oder Tauernachse bedeutende
Energien aufgebracht werden missen, die den Transport stark verteuern.

2.2  Warum ist diese Bruckenfunktion zwischen Ost und West, die
Osterreich in der Vergangenhheit schon einmal inne hatte, bis
heute noch nicht wirksam geworden?

Zum einen ist der Aufschwung der MOE-Staaten auf einen schmalen Streifen von
200 bis 300 km entlang der friiheren Ost-West - Grenze beschrankt. Zweitens ist
das Lohnniveau viel zu gering, als das es zu einer Kapitalbildung® breiterer
Bevolkerungsschichten kommen kénnte.® Volkswirtschaftlich ist vielmehr fest-
zustellen, daf3 die zunehmenden Einkommensunterschiede hohe Anspriiche an
umverteilende Malnahmen stellen, fur die aber das erwirtschaftete Brutto-

im Jahre 2011 steigen. Trotz geringer Wachstumsraten wird fir den innerdsterreichischen
Verkehr mit der Ostregion die hdchste absolute Zunahme an Verkehrsvolumen in Tonnen
gerechnet: Von 180 Mio. t im Jahre 1991 auf 257 Mio. t im Jahre 2011. Bei Zugrundelegung des
Modal-Splits aus dem Jahre 1991 hieRe dies allein aus dem Titel des grenziberschreitenden
Verkehrs mit der Ostregion von 3.500 Lkw téglich bedeuten wiirde.

Von einer Verdopplung des Verkehrsaufkommens bis zum Zielhorizont 2010 gehen auch andere
Untersuchungen hinsichtlich des Aquisitionspotentials von Transportketten im NW-SO - Transit
aus: So z.B. die Gemeinschaftsstudie der deutschen, italienischen, kroatisch-slowenischen,
osterreichischen, tschechisch-slowakischen und ungarischen Kombiverkehrsgesellschaften aus
dem Jahre 1994 aus.

»Welch ungeheure Anstrengungen notwendig sein werden, um an den westlichen Standard
heranzukommen, zeigt folgende hypothetische Uberlegung, die von Mitarbeitern der Weltbank zu
Beginn der Transformation angestellt wurde: Wenn die Reformlander in einer Frist von 15 Jahren
den wirtschaftlichen Status ihrer westlichen Nachbarlander erreichen wollen, dann wirde dies ein
jahrliches reales Wachstum pro Kopf von 8 % erfordern, was wiederum eine weit Uber 30%
liegende gesamtwirtschaftliche Investitionsquote voraussetzen wirde. .. So wiesen
beispielsweise Osterreich und Norwegen .. viele Jahre lang nach Japan mit fast 30% die
hochsten Investitionsquoten aller OECD-Staaten auf. Eine Wiederholung dieses
Wirtschaftswunders erscheint unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen und den gege-
benen Finanzierungsengpassen vorerst aber mehr als schwierig zu sein.“ ANDROSCH (1996),
S.33f.

»FUr das Wachstum einer Wirtschaft sind hohe Spar- und Investitionsraten eine unabdingbare
Voraussetzung.” ANDROSCH (1996), S.39; genau aber diese hohe Sparneigung ist vor Ort
aufgrund der geringen Kapitalbildung in der Vergangenheit nicht erzielbar; daher fehlt auch zu
einem gewissen Grad die Investitionsneigung vor Ort, weil auch kein Nachfragevolumen da ist,
das grof3e Investitionen vor Ort rechtfertigen wirde. In diesem Dilemma werden gemischte
Strategien gefahren: Geringe Investitionen, um Marktprdsenz zu zeigen und Ausnutzung des
Lohnkostenvorteils fiir lohnintensive Fertigungen, siehe z.B. die Zusammenarbeit von PHILIPS
Videowerk Wien mit dem ehemaligen Videotonwerk in Szekesfehevar (Ungarn) oder des
osterreichischen Roboterherstellers igm mit seinem Zweigwerk in Gyor (Ungarn), etc.
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inlandsprodukt zu gering sind. Der abgewirtschaftete Kapitalstock der Industrie
sowie die noch gering entwickelten Auf3enhandelsbeziehungen und die unpaarigen

Verkehrsstrome mit

Westeuropa fihren dazu,

daR das

relativ geringe

Verkehrsvolumen trotz hoher Wachstumsraten vornehmlich auf der Stral3e per Lkw
trotz Fehlen von Autobahnnetzen'® abgefahren wird.

10
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Wie die nachstehende Aufstellung zeigt, ist die verfliigbare Verkehrsinfrastruktur (tatsachliche
Netzdichte an Stralen- und Eisenbahnverbindungen) in den mittel- und osteuropéischen

Staaten gering:

Staat: StralRennetz StralRendichte Eisenbahnnetz | Eisenbahndichte

(Lange) (Lange)

km km/km?2 km km/km?2

WeiRruRland 48 902 0,24 9 800 0,047
Estland 14 811 0,33 1026 0,023
Lettland 20 688 0,32 2 397 0,037
Litauen 40 565 0,62 2672 0,041
Polen 231 700 0,74 26 550 0,085
Ukraine 180 000 0,30 18 100 0,030
Ungarn 29 700 0,32 7 875 0,085
Rumanien 72 800 0,31 11 275 0,048
Tschechische 55 887 0,70 9454 0,119
Republik
Slowakische 17 600 0,50 3400 0,100
Republik
Bulgarien 36 900 0,33 4 300 0,039
Neue Bundes- 47 200 0,44 14 024 0,129
lander

Quelle: CEMT: Transport Infrastructure in Central and Eastern European Countries Selection

Criteria and Funding, Paris 1995, p.107

Als Minimalstandards fir die Angleichung des StralRennetzes der MOE-Staaten gelten folgende

Werte:

Ausbaugeschwindigkeit km/h 60 80 100 120 140

Minimaler Radius in der Ebene (m): 120 240 425 650 1000

Maximale Neigung (%). 8 7 6 5 4

Minmale Fahrbahnbreite je Richtungs- 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5

fahrbahn (m)

Minimale Breite von Zusatzspuren in 3 3 3 3 3

Steigungen (m):

Minimale Breite von Pannenstreifen (m): 2,5 2,5 2,5 2,5 25

Minimale Breite des Mittelstreifens bei 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0

zwei getrennten Richtungsfahrbahnen

(m):

Kapazitat an Kraftfahrzeugen pro Tag: <10

- einspurige Stral3e 000

- einspurige Stral3e, kreuzungsfrei 5000 - 5000 - 5000 - 5000 - 5000 -
10000 10000 10000 10000 10000

- zweispurige Stral3e, kreuzungsfrei 10000 - [10000- |10 000 - |10 000 - |10 000 -
100 000 100000 [100 000 [100000 [100 000

- Autobahn, mindestens zweispurig je 10000 - [10000- (10000 - |10 000 - |10 000 -

Fahrtrichtung 100 000 100000 [100 000 [100 000 [100 000

Quelle: CEMT: Transport Infrastructure in Central and Eastern

Criteria and Funding, Paris 1995, p.39

European Countries Selection



Das zeigt sich vor allem im dramatischen Rickgang des Beférderungsvo-

lumens auf den Bahnen korrespondierend mit der starken Zunahme des LKW-
Verkehrs im gleichen Zeitraum seit der Ost6ffnung.

Dennoch halt Osterreich an seiner bisherigen Verkehrspolitik fest'* und baut

vor allem die Schiene®® entlang der Donauachse verstarkt aus, nachdem Bayern

11

12

Ein erster Versuch, eine umfassende Verbesserung herbeizufihren war das ,, VIENNA PAPER*
aus dem Jahre 1993 im Gefolge der ersten mitteleuropdischen Verkehrsministerkonferenz in
Wien mit insgesamt 102 Infrastrukturprojekten zur Verbesserung des Verkehrsnetzes in den
Mittel- und Osteuropéischen Landern einschlieRlich Osterreichs. Die Verteilung der einzelnen
Projekte auf die einzelnen Lander sieht wie folgt aus:

Staat: Bahn Stral3e Binnenwasser- | SUMME:
stralle
Kroatien 3 4 4 11
Osterreich 26 1 1 28
Slowakei 9 7 - 16
Slowenien 3 2 - 5
Tschechien 4 5 2 11
Ungarn 3 2 - 5
Mitteleuropa 57 33 12 102

Quelle: Osterreichisches Bundesministerium fur Verkehr (Hrsg.): VIENNA PAPER for Inland-
Transport Infrastructure Development in the Central European Region, 3. Ausgabe fur die
Brioni-Konferenz, Wien 1994, S.2

Auffallend ist auch hier der Nachholbedarf im Eisenbahnsektor mit mehr als der Halfte der
angefiihrten Projekte, sowie die starke Aufwertung der Transitposition Ungarns insgesamt.
Auch der Wunsch der Tschechischen Republik nach einer direkten Nord-Siid-Verbindung
Dresden - Prag - Budweis - Linz ist erkennbar. Ein weiterer Schwerpunkt liegt im kinftigen
Entwicklungsdreieck Wien - Bratislava - Sopron, das bereits heute einen Teil der fir den
ostosterreichischen Zentralraum bedeutenden Verkehrsfunktionen mit den Terminals in Sopron
(Ubergabebahnhof zu den Osterreichischen Bundesbahnen), Bratislava (Terminal unter
Beteiligung der WienCont-ReMain Tochtergesellschaft des Wiener Hafens und kinftig auch
Breclav an der tschechisch-slowakischen Grenze gelegen.

Im Internationalen Ubereinkommen iiber Europaische Hauptverbindungslinien auf der Schiene
(European Aggreement on Main International Railway Lines (AGC)) aus dem Jahre 1985
wurden folgende Infrastrukturparameter fir Internationale Hauptstrecken festgelegt:

A B1 B2

Existierende Neubaustrecken Neubaustrecken
Strecken und nur for fir Mischverkehr
Ausbaustrecken Reiseverkehr

1. Anzahl Gleise 2 2

2. LademalR UiC B UiIC C1 UiC C2

3.Mittelabstand der 4,0m 4,2 m 4,2m

Gleisachsen

4. ,minimale* Hochstge- 160 km/h 300 km/h 250 km/h

schwindigkeit

5. Hochstzulassiger Achs-

druck far

- Triebfahrzeuge bis v200: 225t 225t

- Triebwagen bis v 300: 171 17t 171

-- Waggon bis v 100: 20t 225t
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signalisiert hat, den Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen auf eine
Abladetiefe bei Regulierungsniederwasser von 28 dm in absehbarer Zeit nicht
vollenden zu wollen.*®

Die Planung einer Eisenbahntrasse ist ein komplexes Vorhaben, neben den
vorgegebenen VerknlUpfungspunkten durch die Siedlungsstruktur und historisch
gewachsenen Verkehrsbeziehungen stellen vor allem die Kantenfahrzeiten
zwischen den Verknupfungspunkten und ihre Vernetzung Grundparameter der
Ausbauplanung dar. Ferner ist die Frage zu klaren, ob der Schienenausbau als
Mischverkehrsstrecke flr den Gulter- und Personenverkehr (beispielsweise
Wirzburg - Hannover) oder als reine Personenverkehrsstrecke (Koln - Rhein/Main)
vorgenommen werden soll. In Osterreich ist dabei die Entscheidung zugunsten
einer Mischverkehrsstrecke mit v/max 200 gefallen. Der Grund dafir liegt in der
relativ diinnen Besiedelung ohne bahnaffinen Ballungszentren, die ein ofteres
Stehenbleiben der Zige erfordern. Doch damit sind die Varianten aber noch lange
nicht festgelegt. Auch der topographisch schwierige Abschnitt Attnang-Puchheim -
Salzburg soll begradigt werden, um langfristig eine Reisezeit von Wien nach
Salzburg (300 km) von ca. 2 Stunden 30 Minuten zu ermdglichen. (Heute betragt
die Reisezeit Wien-Salzburg auf der Schiene ca. 3 Stunden, mit unterwegs Halten
3 Stunden 20 Minuten). Die Zielfahrzeit von 2 Stunden 30 Minuten inkl. von
unterwegs Halten ergibt sich aus der Fihrung Wien-St. Pélten (30 Minuten), St.
Poélten-Amstetten (30 Minuten) und Amstetten-Linz (30 Minuten), der Mitbedienung
von Wels (15 Minuten von Linz), Attnang-Puchheim (15 Minuten von Wels, 30
Minuten von Linz und 30 Minuten von Salzburg). Daher wurde auch der Abschnitt
Linz-Wien in 15 Minuten-Abschnitte geteilt: Linz-St. Valentin, St. Valentin-
Amstetten,  Amstetten-Pdchlarn  und  Péchlarn-St.  Pélten.  Der  neue
Verknipfungspunkt mit dem Regionalverkehr im Tullnerfeld ist ebenfalls in diese
Zielsetzungen eingebettet (jeweils 15 Minuten Fahrzeit aus Wien bzw. St. Polten).
Diese Zeiten sind inkl. anteiliger Halteminuten, so dal3 die reine Fahrzeit natirlich
etwas weniger betragen muf3, z.B. Attnang-Puchheim Salzburg 28 Minuten in der

-- Waggon bis v 120 20t 20t

-- Waggon bis v 140 18t 181

-- Waggon uber v 140 16t 16t

6. Hochstzuldssige Meterlast 8t 8t

7. Maximale Neigung 3,5% 1,25 %

8. Minimale Bahnsteiglange 400 m 400 m 400 m

9. Minmale Nutzungslénge def 750 m 750 m
Uberholungsgleise

10. Eisenbahnkreuzungen keine keine keine

Quelle: European Conference of Ministers of Transport: Transport Infrastructure in Central and

Eastern European Countries Selection Criteria and Funding, Paris 1995, Annex 3, p. 35

3 Binnenwasserstraken von internationaler Bedeutung sollen in Hinkunft zumindest die Ab-

messungen fir Schiffe, geeignet zum Passieren des (Rhein-)Main-Donau-Kanals (Lange der
Schleusen 190 m, Breite 12 m und Abladetiefe zumindest 2,80 m) haben. Siehe KORTSCHAK
(1993), S.46 mwH.

24



bestgereihten Variante ausgewiesen. Letztlich bedeutet dies die Erzielung einer
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit auf der Schiene von ca. 120 km/h durch
Ausbaumalnahmen, was umfangreiche Trassenverbesserungen, die partiell der
Errichtung einer Neubaustrecke entsprechen, erforderlich macht. Wesentlich ist
dabei der Ausbaustandard als Hochleistungsstrecke (HL) zur Ausnitzung des
erweiterten Lichtraumprofils R+ gegenltber den bestehenden Lichtraumprofilen,
z.B. in Deutschland, Italien und Osterreich. Die aus der Diskussion um die
»Amerikanisierung der europaischen Guterbahnen“ herrihrende Forderung nach
, Double-stack” -Containerverkehr* zur besseren Ausnitzung der auf der Schiene
maoglichen hoheren Achslasten gegeniber der Stral3e kdnnen damit aber nicht
erfullt werden. Das Aufkommen an Kombinierten Verkehrsleistungen mit Osteuropa
ist auch noch sehr bescheiden'®. Die Osterreichischen Bundesbahnen erwarten
sich trotzdem einen erheblichen Zuwachs im Guterverkehr. Nach einer Studie aus
Wien um bis zu 166 % bis 2011 trotz zu erwartenden Rickgang des
Marktanteils.™

3. Zusammenfassung

Die Osto6ffnung bietet in Summe mehr Chancen als Risiken fir Osterreich, der
Umstrukturierungsbedarf ruhrt verstarkt aus den Standortwirkungen aufgrund des
Binnenmarktkonzepts und des 1995 erfolgten Beitritts Osterreich zur EU.

Die Ostoffnung fuhrt zur Konzentration der Transitverkehrsstrome auf die
Donauachse, die bis zur Ostoffnung keine Kapazitdtsengpasse aufwies. Mit
EntlastungsmalRnahmen auf der Strale im Umfeld der Bevdlkerungszentren Linz
(vierstreifiger Ausbau) und Wien (Bau der neuen Siddumfahrung B 301 zur
Verknipfung der Ostautobahn A4 mit der Wiener AuR3enringautobahn A21 sind auf
der Stral3e die diesbeziiglichen Planungsvorhaben festgeschrieben.

Auf der Schiene erfolgt sukzessive der viergleisige Ausbau zwischen Wien und
Wels und der Ausbau der Strecke bis Salzburg auf v/imax 200. Damit soll die
kirzeste Fahrzeit Wien - Salzburg auf unter 2 %2 Stunden sinken. Verbunden ist
damit ein wesentlicher Kapazitatseffekt fur den Guterverkehr, da diese
Ausbaumalnahmen auf Mischverkehr abgestimmt sind. Durch die Inbetriebnahme

14 Gemeinschaftsstudie der deutschen, italienischen, kroatisch-slowenischen, dsterreichischen,

tschechisch-slowakischen und ungarischen Kombiverkehrsgesellschaften aus dem Jahre 1994,
Die Bahn kénnte nach der a.a.O. erwahnten Studie im Auftrag der Stadt Wien und des Wiener

Hafens bis 2011 eine Aufkommenssteigerung von 166 % im Transitverkehr entlang der
Donauachse erwarten, dabei aber 10 % Marktanteil verlieren.

15
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der Staustufe Freudenau konnte auf der Donau ein weiteres Schiffahrtshindernis
durch die sonst fortschreitende Sohleeintiefung beseitigt werden.

Noch befindet sich die Wirtschaft Osterreichs in Umstrukturierungen. Die
kunftigen Chancen Osterreichs im Osten mussen in Hinblick auf die gegeniiber
Deutschland deutlich geringere Industrie- und Kapitalbasis relativiert werden.*® Im
Unterschied zur Zeit vor dem ersten Weltkrieg, als Osterreich ein aktives
Handelsbilanz-Saldo mit dem Deutschen Reich hatte und der Zwischenkriegszeit,
in der Deutschland durch innovative Finanzierungsinstrumente (, Wohltat*-Vertrag)
seine Chance zu nutzen wufte, ist Osterreich heute ein Kleinstaat, der lediglich
seine Standortgunst im Dienstleistungsbereich voll zur Geltung bringen kann.
Inwieweit es Osterreich mit seiner gegeniiber Deutschland geringeren industriellen
Basis gelingt, aus den geringeren Wertschdpfungsanteilen im Dienstlei-
stungsbereich jene Wirtschaftswachstumspotentiale auszuschdpfen, die den
Osterreichern bislang einen hohen Lebensstandard in Westeuropa gewahrten, muf
daher abgewartet werden. Mit dem Versuch, sich als internationaler Banken- und
Handelsplatz zwischen Ost- und West zu etablieren, hat es seit der Offnung nicht
unbedingt eine gluckliche Hand gehabt. , Neutrale* Funktionen in diesem Kontext
sind nicht mehr so marktwirksam, wie vor 1989.

6 Bereits 1991 wurde eine Direktinvestitionsverschiebung aus Osterreich in die Mittel- und

Osteuropaischen Lander festgestellt. Bereits 1992 verstarkten sich die Anzeichen, dalR der
verstarkte Wettbewerb zu einer Bedrohung einzelner 6sterreichischer Industrie- und
Dienstleistungszweige geworden ist bzw. zu werden droht - obwohl weithin unbestritten ist, daf’
die osterreichische Wirtschaft zu den Gewinnern der Entwicklung in Osteuropa seit 1989 zéhlt.
SCHEKULIN (1994), S.23f.
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TRANSMODALE LOGISTIKKETTEN UND INDUSTRIELLE
DISTRIKTE?

Sergio Bologna
Progetrasporti Associati, Milano

1. Die logistische Revolution

Die grofR3en Historiker der Industriegeschichte, wie David S. Landes, haben die
Rolle des Transports bei der Herausbildung nationaler und internationaler Markte
im vergangenen Jahrhundert in vorbildlicher Weise analysiert. Es wéren Historiker
mit ahnlich weitem Horizont nétig, um die Revolution zu beschreiben, die in den
letzten 15 Jahren im Guterverkehr stattgefunden und die wirtschaftlichen und
organisatorischen Voraussetzungen dafir geschaffen hat, da® ein globales Netz zu
denselben oder sogar geringeren Kosten als ein lokales Netz funktionieren kann.
Die Transportkosten fur einen gefullten Container per Schiff aus dem Fernen Osten
nach Europa kdnnen heute nicht hoher als die Kosten fur den Transport derselben
Warenmenge per LKW von Neapel nach Mailand sein.

Eine Erklarung fur dieses verbliffende Phanomen ist nicht Aufgabe dieses
Aufsatzes. Es genigt, darauf hinzuweisen, dal3 die Wirtschaftsbeziehungen im
sogenannten "global village" heute nicht nur virtuell, sondern real erlauben, Waren
"physisch" zwischen weit voneinander entfernten Knoten eines Netzes aus-
zutauschen. Diese wirtschaftlichen Voraussetzungen erleichtern die Delokali-
sierungsprozesse der Unternehmen. Es ist problemlos mdglich, Gruppen von
Subzulieferern zu wechseln, Anlagen oder Teile des Produktionszyklus ohne
allzugroRe Transportkosten um Tausende von Kilometern zu versetzen oder
zumindest den grof3ten Teil der Belastung durch Transportkosten durch geringere
Arbeits- oder Materialkosten wieder auszugleichen.

Anders als Telematik oder Finanzierung, welche sich priméar auf informationelle
Aspekte beziehen, beschaftigt sich die Logistik priméar mit dem Flul3 materieller
Guter, die spezifische Transport- oder Lagerungstechniken, besondere Trans-
portmittel sowie eigene Normen, Konventionen, Kontrollen und Standardisierungen
verlangen. Das Ganze spielt sich entlang einer integrierten Kette aus vielen

! Bei dem Beitrag handelt es sich um einen leicht iiberarbeiteten Artikel fiir den von Bruno Cattero

herausgegebenen Band , Modell Deutschland — Modell Europa“ (Leske & Budrich 1998). Die
Ubersetzung wurde von Sigrun Ziihlke besorgt.
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Segmenten ab, von denen jedes seinerseits aus einzelnen Funktionen besteht, die
das Eingreifen eines Operators nétig machen. Aus jeder Ware ergibt sich
sozusagen ein eigenes Netzwerk, da fast jedes Produkt - oder besser: jede
Produktfamilie - ein spezifisches handling zu eigenen, produktspezifischen
Bedingungen erfordert. Erst in jingerer Zeit spielen dabei Aspekte informationeller
Organisation eine gréRere Rolle.

Die Dienstleistungsunternehmen spezialisieren sich daher nach Produkt-
familien. Hinsichtlich der volkswirtschaftlichen Bedeutung der Logistik sei hier nur
darauf hingewiesen, dafl} innerhalb des deutschen Werkzeugmaschinenbaus,
bekanntlich die Nummer eins im weltweiten Wettbewerb, die Herstellung von
Maschinen und Anlagen zur Bewegung von Gitern und von Systemen zur
automatischen Verwaltung von Warenlagern das grof3te Produktionssegment
darstellt. Dartber hinaus ist die Logistik heute, nach dem militarischen Sektor, der
grof3te Verbraucher an luK-Gutern.

Gerade auf der Ebene der Transportlogistik stehen wir wahrscheinlich am
Beginn wichtiger Veranderungen mit einen tiefgreifenden Wandel der Dienstlei-
stungen und Infrastrukturen. Um diese Phé&nomene zu verstehen und deren
Konsequenzen teilweise vorauszusehen, ist u.a. das Verhalten der Akteure auf
dem Markt des Schienen- und Hochseeverkehrs (Hochsee-Containerverschiffung)
und dem Markt der Kombitransporte von Wechselbehaltern und Aufliegern zu
betrachten.

2. Akteure im transmodalen und erweiterten Logistikmarkt
Schiene/Hochseeschiffahrt

Nicht ohne Grund sprechen wir vom "Hochsee- und Schienenverkehr": Die mo-
derne logistische Dienstleistungen prasentieren sich als ein gemeinsamer Markt fur
door-to-door oder port-to-terminat-Transporte, bei denen der Schienen - wie der
Schiffsverkehr - im Preis inbegriffen sind. Die wirkliche Revolution aber, die derzeit
im intermodalen Transportwesen Europas stattfindet, betrifft nicht so sehr das
infrastrukturelle Netz, sondern viel mehr die Reorganisation der Dienstleistungen
und ganz besonders der Unternehmen, die den intermodalen Transport in den
verschiedenen Landern vermarkten.

Betrachtet man nicht den Warenstrom im eigentlichen Sinn, sondern die
logistischen produktgebundene Netzwerke, so besteht das Hauptproblem darin, die
tatsachlich von den Transportfirmen angebotenen Dienstleistungen einzuschatzen.
Der intermodale Uberlandtransport ist untrennbar mit dem Schiffsverkehrs

29



verbunden, wo die Strategien und Entscheidungen der groRen Schiff-
fahrtsgesellschaften die Positionierung der Hafen auf dem Markt bestimmen. Die
Direktive 440/91 der Européischen Gemeinschaft hat die Voraussetzungen fur eine
Liberalisierung der intermodalen Transporte im européaischen Eisenbahnnetz
geschaffen, so daRR sich die im internationalen Containerverkehr fiihrenden
Unternehmen aus Ubersee auf dem reichen europaischen Markt betatigen konnen.
1997 nahm die neue Gesellschaft NDX INTERMODAL ihre Geschéfte auf. Sie ging
einem historisch einmaligen joint-venture hervor: Die amerikanische CSX-
CORPCRATION (25%), Eigentumerin der SEA LAND, zusammen mit der
deutschen DB CARGO (50%) und der hollandischen NS CARGO (25%) - beide
Ableger der deutschen und hollandischen Eisenbahnen - haben ein neues
Unternehmen ins Leben gerufen. NDX INTERMODAL bietet door-to-door
Transporte von Schiffscontainern und Wechselbehaltern an, wobei lokale
Transportunternehmer die Endstrecke des Transports auf der Stral3e Ubernehmen.
Dieser Verbund erschittert die traditionelle Arbeitsteilung innerhalb des
intermodalen Transports: die DEUTSCHE BAHN tritt in Konkurrenz zu ihren
eigenen gerade gegrindeten Tochterunternehmen, die den Schienentransport von
Schiffscontainern organisieren und vermarkten sollten. Denn die NDX
INTERMODAL ist nun selbst imstande, den Transport direkt zu vermarkten: Sie
kann namlich eine Dienstleistung fUr die gesamte Transportkette anbieten, die
Spedition von Terminals innerhalb der Vereinigten Staaten, die Verschiffung aus
den Hafen der amerikanischen Ostkiiste, das Uberqueren des Atlantiks mit full
container-Schiffen der Sea Land, das Ldschen der Ladung in den hollandischen
Hafen und letztlich den Transport Uber das hollandische und deutsche
Eisenbahnnetz.

Ein weiterer neuer Akteur des intermodalen Transports von Schiffscontainern
in Europa ist das Konsortium ERS (EUROPEAN RAIL SHUTTLE), in dem sich
weltweit fihrende Container-Transportunternehmen wie NEDLLOYD, P & 0 und
MAERSK zusammengeschlossen haben. Mit diesem arbeiten auch italienische
Gesellschaften wie die SOGEMAR (kontrolliert von der CONTSHIP) zusammen,
die den Pendelverkehr zwischen den Terminals auf dem sogenannten "Konigsweg"
zwischen Norditalien und Rotterdam (Mailand-Rotterdam-Mailand und Padua-
Rotterdam-Padua) anbietet. In diesem Fall treffen wir auf ein Konsortium grof3er
Reedereien, die ein beachtliches Transportvolumen abdecken, das zusammen mit
den europdischen Eisenbahnnetz DB, NS, FB, FS und FFS eintritt, um
Dienstleistungen im Schienenverkehr in hoher Qualitdt zu niedrigen Preisen
anzubieten. Ein solches Konsortium von Kunden bewegt Tausende von Containern
und verlangt von den Eisenbahnen Fahrplane, Lokomotiven und Waggons,
Lokomotivfihrer und Rangierer und schlieBlich die Bewegung innerhalb der
Terminals.
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Um den Initiativen der Eisenbahngesellschaften entgegenzutreten, haben die
schweizerische und italienische Kombiverkehrsgesellschaften zusammen mit
Intercontainer-Interfrigo eine Allianz mit amerikanischen Partnern wie Norfolk
Southern und Container Port Group abgeschlossen.

So ist TARES (Trans Atlantic Rail Express) mit Hauptsitz in Mailand ent-
standen. Diese Allianz bietet den kleinen und mittleren Schiffahrtsgesellschaften,
die nicht in der Lage sind, eigene Landverbindungen zu organisieren, einen auf
informatischen Ebene integrierten Netzwerk von Inland Terminals auf dem
nordamerikanischen sowohl auf dem europaischen Kontinent an.

NDX Intermodal, ERS, TARES - drei verschiede Kooperationsmodelle, die die
Positionierungsstrategien der Unternehmen auf dem von akuten Wettbewerb
gekennzeichneten Markt der europaischen Transportlogistik zeigen.

Zu solchen Initiativen und zu den Veranderungen des Marktes hat sich der
Geschaftsfuhrer von INTERMODALE ITALIA, der Gesellschaft fur intermodale
Uberlandtransporte der CONTSHIP, der gréRten italienischen Transportgesell-
schaft fir Hochseecontainer, eindeutig geaufRert: "Fir eine Gruppe, deren core
business in den Infrastrukturen der Mittelmeerhafen liegt, war es nicht leicht, sich
fur die Zusammenarbeit mit nordeuropéaischen Héafen zu entscheiden (...) in den
Wettbewerb eines Netzes einzutreten, stellt fir uns alle einen bemerkenswerten
kulturellen Sprung dar. Die korporative oder pseudomonopolistische Logik kann
daraus nicht als Sieger hervorgehen: Wir missen unsere Energien mehr darauf
verwenden, zum Handeln beizutragen, als das Handeln anderer zu verhindern (...).
Eine Integration zwischen den traditionellen europdischen Transport von
Wechselbehéltern und den Containertransporten geschieht durch ein System von
gateways, das nichts anderes ist als das hub and spoke der Schiffahrt". Nach
Meinung dieses Managers "kann die vorteilhafte Integration nur zwischen
'verschiedenartigen' Warenstréme geschehen, also zwischen solchen, die von den
Hafen zu Inland Terminals gehen (deep sea container) und jenen, die von den
Inland Terminals nach Zentraleuropa fihren (swap bodies) oder umgekehrt, aul3er
nattrlich der Integration der jeweiligen nationalen Strome (...). Eine Vereinigung der
internen mit den deep sea-Stréme kdnnte zu bedeutenden economies of scale und
zu einer Zunahme der Transport- und Lieferungsauftrage fuhren und damit die
Wettbewerbsfahigkeit der italienischen Hafen erhéhen und den Eisenbahnverkehr
fordern"” (zitiert in , Turomerci News", n. 6, 1996).

Das Hauptproblem im Containertransport besteht auf europaischer Ebene
heute nicht so sehr im Angebot effizienter Dienstleistungen in den Héafen, sondern
vielmehr in den Verbindungsnetzen zum Hinterland und den damit verbundenen
Dienstleistungen.
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Ausgehend von den Vorhersagen der "Ocean Shipping Consultants" tUber eine
Verdoppelung des Containerschiffsverkehrs zwischen 1994 und 2000 wurde betont,
dal3 dies fur den Schiffsverkehr substanzielle Verdnderungen bedeutet, die in
zunehmender Weise auch das Mittelmeer, nicht nur als transhipment-Zone,
sondern vor allem als Grenzgebiet der Terminals der européischen Gemeinschaft
betreffen." Als Folge "trAgt dies zur Tertiarisierung in den wichtigsten
Kistenregionen des Mittelmeerraums bei, wo (...) sich erweiterte Plattformen fir
Dienstleistungen angesiedelt haben und weiterhin ansiedeln, die sowohl den Héafen
als auch das jeweilige Hinterland bedienen. Innerhalb dieser Plattformen werden
eine Reihe von Diensten plaziert, die auf die Verbesserung der Logistik von Waren
und produktiven Prozessen abzielen." (Sebastiano Gattorno, Geschaftsfuhrer der
Serra-Gruppe, Speditions- und Logistikunternehmen aus Genua, auf der Tramag-
Ausstellung in Padua, 1996).

Die Verkehrsgesellschaften wie Intercontainer-Interfrigo (ICF) die von den
europaischen Bahngesellschaften einst geschaffen wurden und bis zu einer
bestimmten Zeit den intermodalen Verkehr monopolistisch organisiert haben,
sehen sich nun im Wettbewerb mit competitors, die door-to-door-Service und
integrierte Logistik anbieten kdnnen.

In der Umgangssprache des Seeverkehrs spricht man gewdhnlich vom
Wettbewerb zwischen den Hafen. Man versteht den einzelnen Hafen als ©ko-
nomische Einheit, die sich mit anderen analogen Einheiten mif3t.

Solange die europaischen Hafen in staatlichem Besitz waren, palite dieser
Ansatz, seit aber die Européische Union die Privatisierung der Hafen fordert,
konnen die Hafen nicht mehr als einzige Einheit, sondern missen vielmehr als Sitz
verschiedener privater Akteure angesehen werden, die untereinander ebenso wie
mit Akteuren anderer Hafen konkurrieren. Der Wettbewerb im Containerverkehr
besteht also zwischen diesen unternehmerischen Subjekten, das heil3t zwischen
terminal operators (Umschlagsgesellschaften), die zu Schiffahrtsgesellschaften
gehdren oder unabhédngig sein konnen und ausschlielich auf das Be- und
Entladen der Container spezialisiert sind. Folglich wird der Markt nicht von den
Hafen gebildet, sondern von privaten Unternehmen, die mehrjahrige Konzessionen
der Hafenbehodrden besitzen und das Recht auf die exklusive Nutzung einer
Terminalanlage haben, wo sie in ihrer spezialisierten Weise téatig werden durfen.
Die Strategien dieser Akteure zu beobachten, deren Interessen mit denen des
Hafens Ubereinstimmen koénnen aber nicht missen, hilft, die Entwicklungen dieses
Marktes zu verstehen.
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3. Nachholende Modernisierung in Italien

Italien ist von der Hafenseite her erst vor kurzem in Containerverkehr mit be-
trachtlichen Warenmengen vertreten, praktisch erst seit den 80er Jahren, dank
einer Schiffahrtsgesellschaft mit englischen und italienischen Aktienkapital, der
CONTSHIP, die auf dem internationalen von groRen Reedereien wie MAERSK,
EVERGREEN, SEA LAND usw. dominierten Markt eine Nische gefunden hatte,
ahnlich wie die deutsche SENATOR LINIE aus Bremen. Die CONTSHIP, die
inzwischen von einer nordamerikanischen Reederei aufgekauft worden ist, konnte
zunachst dem Hafen von La Spezia zum Erfolg verhelfen und ihn zu fuhrende
Position in dem Containerumschlag auf Mittelmeer bringen. Im Oktober 1995, dank
der Initiative von Contship, wurde ein neue transhipment-Hafen in Gioia Tauro
(Suditalien) geoffnet, wo zwei Jahre spater der Containerumschlag schon die
Grenze einer Million TEU erreicht hat.

Sowohl der Terminal von La Spezia als auch der von Gioia Tauro von der
CONTSHIP in Zusammenarbeit und mit dem Know-how der deutschen EUROKAI,
einer der grof3ten Umschlagsgesellschaften des Hamburger Hafens, fertiggestellt
wurden. Die CONTSHIP hatte ihre geschéftlichen Kontakte und ihre Erfahrungen in
der Verschiffung von Containern eingebracht, wahrend die EUROKAI ihre
Erfahrungen mit der Organisation des Umschlagsprozesses innerhalb des Hafens
beisteuerte.

Ohne hier mehr ins Detail gehen zu kdnnen, ist Gber den Markt des Con-
tainerverkehrs im westlichen Mittelmeer folgendes festzustellen:

1. Seit die italienischen Umschlagsgesellschaften "das Terrain erschlossen” und
im Mittelmeerraum einen Markt geschaffen haben, sind die nordeuropaischen
Gesellschaften im Kommen. Bereits zwei Jahre nach seiner Einweihung haben
sie den Hafen von Gioia Tauro teilweise unter ihrer Kontrolle.

2. Die Wettbewerbsfahigkeit eines Containerhafens auf dem Kontinent hangt
mehr von der Anbindung an das Eisenbahnnetz ab als von der Leistungsféa-
higkeit des Anlegeplatzes.

3. Ein erhdhtes Umschlagvolumen reicht nicht immer zu Amortisierung des in-
vestierten Kapitals aus, vor allem wenn es sich um eine reine Umschlags-
gesellschaft und nicht um eine Reederei mit eigenen Schiffahrtslinien handelt.

4. Die Hirden, die fur den Eintritt in den Markt Uberwunden werden missen,
werden auch im Mittelmeerraum von Jahr zu Jahr hoher.

5. Trotz der starken Verkehrszuwachse in Hafen wie Gioia Tauro und Genua
bleibt das Volumen der umgeschlagenen Container im Ligurischen Meer
deutlich unter den vorhanden Kapazitaten der Terminals (man spricht von
einem Uberangebot von 1 Mio. TEU).
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6. Die Betreibergesellschaften akquirieren in absoluten Zahlen nur wenig neue
Kunden, in der Uberwiegenden Mehrzahl handelt es um von anderen Ge-
sellschaften abgeworbene Kunden.

Die wichtigsten italienischen Umschlagsgesellschaften zeigen sich im Wettbewerb
mit starkeren und erfahreneren europaischen und asiatischen Gesellschaften sehr
empfindlich, selbst wenn sie Wie SINPORT aus Genua-Voltri grol3e Firmen wie
FIAT im Ricken haben. Die Privatisierung der Hafen in Italien hat kurzfristig die
nationalen Unternehmen stimuliert, mittelfristig jedoch die italienischen Hafen fiur
auslandische, besonders deutsche, Schweizer und niederlandische Firmen
gedffnet und wird in Zukunft auch das Interesse von Gesellschaften aus dem
Fernen Osten und den USA auf sich ziehen.

4. Erweiterter Einflul? auslandischer Unternehmen

Bisher haben die nordeuropéaische Héfen eine entscheidende Rolle fur die ita-
lienische Im- und Exportstrome. Fiur die lokale Produktionssysteme von Veneto,
Lombardei, Emilia-Romagna, die aus einem engmaschigen Netz von kleinen und
mittleren Industrien bestehen (industrial districts) stellt Deutschland der erste
Geschéfts- und Handelspartner dar. Kein Wunder wenn die Organisation ihrer
Produktions- und Distributionslogistik von deutschen, deutsch-schweizerischen,
niederlandischen Spediteuren und Logistikdienstleister (bernommen worden ist.
Diese lokale Produktionssysteme, so wie die in Norditalien angesiedelten
Grol3industrien haben bisher fir ihre interkontinentalen Guterverkehre die Hafen
des Northern Range uber deutsch-schweizerischen' Landverbindungen benutzt.

Infolge der derzeit stattfindenden Restrukturierung des maritimen Contai-
nerverkehrs wird das deutsche Eisenbahnnetz weniger fir den Im- und Export
italienischer Waren genutzt werden. Mit der Inbetriebnahme sogenannter "Pendel-
Linien", die den Fernen Osten via Suez mit der amerikanischen Ostkiste verbinden
und somit die Weltumschiffung vermeiden, wird sich der Schiffscontainerverkehr
letztlich auf das Mittelmehr verlagern, zum Nachteil der Hafen der Northern Range.

Angesichts dieser Aussichten beeilen sich die nordeuropéischen Um-
schlaggesellschaften, Positionen in den Mittelmeerhafen zu besetzen: ECT er-
weitert ihre EinfluBsphare von Rotterdam nach Triest, die EUROKAI von Hamburg
nach Gioia Tauro, wahrend britische, amerikanische und ferngstliche Ge-
sellschaften Interesse an die Containerterminal in Genua zeigen. Dieses Beispiel
illustriert die internen Gesetzmaligkeiten der Transportlogistik und besonders wie
eng der Schiffscontainerverkehr an den Schienenverkehr gebunden ist. Die
Verkehrsstrome auf der Schiene hangen in diesem Fall weniger von der
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Lokalisierung des Produktions- und Absatzmarktes ab als vielmehr von den
Entscheidungen der internationalen Reedereien, von deren Routenplanung und
ihren Anlegeplatzen.

In Zukunft wird vermutlich die deutsche Bahn fiir den Nord-Sudverkehr von
und nach ltalien eine weniger wichtige Rolle, aber dank der Verbindungen mit den
machtigen amerikanischen Gruppen, eine bedeutendere Rolle im Ost-West-
Verkehr spielen.

Ganz anders sieht es im Bereich sogenannten kombinierten Stral3en-
Schienenverkehr mit Wechselbehaltern und Aufliegern aus. Nach den European
Centre for Infrastructure Studies (ECIS) in Rotterdam gehen 95% des
grenzuberschreitenden kombinierten Verkehrs in der Européischen Gemeinschaft
von zwei Landern aus: Deutschland und Italien. Die deutsch-italienische
Verbindung ist in Volumen ausgedrickt die starkste in Europa.

Wechselbehélter sind schwieriger zu behandeln als Container, man kann sie
nicht stapeln, sie brauchen viel Platz auf den Verladestationen und muissen
wesentlich schneller verladen werden als Container. Allmahlich werden sie zu den
meistgebrauchten Transporteinheiten der Industrielogistik fur kontinentale
Langstreckentransporte. Sie sind nur auf Aufliegern verschiffbar und werden daher
nur in der Kustenschiffahrt und nicht bei Hochseetransporten verwendet. Dartiber
hinaus wird der Wechselbehélter in groBem Stil von Stlickguttransporteuren und
internationalen Speditionen genutzt.

Unter den Kombiverkehrsgesellschaften der européischen Eisenbahnen ist
derzeit die italienische CEMAT, diejenige mit den gréRten Wachstumsraten in
Europa, auch wenn sie noch nicht die Speditionszahlen der deutschen Kombi-
verkehr erreicht hat. Dank der wahren "Explosion" des internen Verkehrsauf-
kommens mit Sizilien und dem Mezzogiorno in den letzten drei Jahren, aber auch
dank einer extrem gunstigen Tarifpolitik der staatlichen Eisenbahnen (FS), die
zugleich Hauptaktionar und einziger Zulieferer von Zugmaschinen bei der Cemat
ist, wird sie sehr wahrscheinlich die grof3te Gesellschaft in Europa werden.

Da Deutschland der wichtigste Handelspartner ltaliens ist, &Rt sich leicht
erklaren, warum der intermodale Verkehr mit Wechselbehéltern zwischen Italien
und Deutschland so dicht ist, vor allem seit die Schweiz und Osterreich dem
StraRenverkehr so harte Beschrankungen auferlegt haben. Die Logistikorganisation
der italienischen Unternehmen muf3te sich gezwungenermaflen in Richtung
Schienenverkehr orientieren und den ausschlie3lichen Transport Uber die StralRe
einschranken, mit allen Problemen, die das re-engineering mit sich bringt.
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Im Jahr 1995 wurden im Verschiebebahnhof Verona Quadrante Europa ca. 2
Mio. Tonnen Wechselbehalter bewegt. Seitdem verzeichnet er trotz der Pro-
duktionsschwankungen durch die Konjunkturflaute von 1996 7-8%ige Zuwéchse
pro Jahr; 74% dieses Verkehrs kommt aus Deutschland, 73% geht nach dort. Noch
ausgepragter ist die Beziehung zu Deutschland im Verkehr mit Aufliegern: 96% des
Verkehrs finden zwischen Deutschland und Italien statt. Die Waren, die im
Verschiebebahnhof Verona be- oder entladen werden, passieren den Brenner; die
Zuge, die in den Terminals rund um Mailand beladen werden, fahren Gber Chiasso
nach Deutschland. Die beide Nord-Sud-Routen treffen auf deutschem Boden
zusammen und werden von der DEUTSCHE BAHN betreut, mit der die Fahrplane,
die Einsatzplane der Zige und die Verladung in den intermodalen Zentren
abgesprochen werden muf3. Infolge der schweren Restriktionen fir den
Schwerverkehr auf der StraRe durch Osterreich und die Schweiz hat sich der
Guterverkehr Uber die Schiene nach Osten verlagert. Die Routen Uber die
Alpenpéasse Frankreichs, vor allem den Fréjus, im Vergleich mit den 70er Jahren
haben stark an Bedeutung verloren.

5. Industrielle Distrikte und internationale Logistiknetzwerke:
Die strategische Bedeutung der logistischen Kontrolle

Veneto ist unter dem Gesichtspunkt der Beziehung zwischen Export und Wert-
schopfung die wichtigste Region Italiens. Ca. ein Viertel des Exports aus dem
Veneto ging 1992 nach Deutschland. Durch die Abwertung der Lira stiegen die
Exporte in zwei Jahren um 50%, in einigen Bereichen wie der Gerberei sogar um
77,2%. Der Import wuchs im selben Zeitraum um 30%.

Untersucht man das Problem von Distrikt zu Distrikt, ergibt sich hinsichtlich der
Logistik ein sehr differenziertes Bild. In einigen Sektoren, meist von geringem
technologischem Gehalt, bestimmt die Présenz starker deutscher buyer die
logistische Organisation der italienischen Unternehmen. Der Kaufer entscheidet
dartiber wie und in welcher Zeit produziert wird, und oft auch, wie die Produkte
transportiert werden. In anderen Fallen stehen die italienischen Unternehmen in
einer wohl bestimmten logistischen Kette, innerhalb der sie eine nicht von anderen
Konkurrenten einnehmbare Position innehaben, in der aber auslandische Akteure
Regie fuhren.

GrolRunternehmen wie zum Beispiel BENETTON, die sich frihzeitig dartber
klar wurden, dafl3 ihre Starke auf dem "ausgereiften” Bekleidungsmarkt mit
geringem technologischem Gehalt allein in der vollen distributiven Autonomie liegt,
haben seit Mitte der 80er Jahre alle Krafte auf die Logistik konzentriert und die
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fortschrittlichsten Konzeptionen und Anlagen realisiert (ein einziges automatisiertes
Warenlager in der Umgebung von Treviso, das die ganze Welt bedient). Durch die
Grindung einer eigenen Speditionsfirma, der BENLOG, hat BENETTON sich auch
von der Abhangigkeit von europaischen multimodalen Transporteuren gelést, die in
den Jahren der explodierenden Zuwachse im Export ihre Prdsenz im Nordosten
Italiens ausgebaut hatten, indem sie integrierte logistische Dienstleistungen und
internationale Transporte anboten.

Dennoch: Ganze Distrikte im Veneto sind von Rohstofflieferungen aus
Deutschland abhéngig, man denke nur an Spezialfasern von BAYER fur die
Sportschuhproduktion in Montebelluna oder die Chemikalien, die unerlaf3lich fir die
Lederverarbeitung in Arzignano sind. Heutzutage ist es mdglich, dal3 der logistische
Integrateur, eine Figur, die sich auf dem Transportmarkt mehr und mehr
durchsetzt, sowohl die Rohstoffe just in time anliefern als auch die fertigen
Produkte in hoher Qualitdt und zu akzeptablen Preisen transportieren kann. Das
Hauptproblem der Unternehmen in bestimmten “industriellen Distrikten" Italiens
besteht nach wie vor in der , logistischen Unterlegenheit” im Vergleich zu Landern,
die dber die besten und vertrauenswirdigsten internationalen Transport-
unternehmen verfigen kénnen.

Die italienischen industriellen Distrikte bestehen aus einem System regionaler
Okonomien, die auf einem sehr engen Geflecht von Kleinstbetrieben, Klein- und
Mittelbetrieben sowie einigen wenigen international fuhrenden Unternehmen
bestehen. Dieses System, das auf kleinen und mittleren Unternehmen basiert, die
zwar in Konkurrenz zu einander stehen, aber auch Know-how untereinander
weitergeben kdnnen, hat sich als wesentlich effizienter erwiesen als das System
der groRBen fordistischen Unternehmen. Letztere wurden auch dadurch zur
Neugestaltung ihrer Unternehmensstrukturen und -grenzen und zum vermehrten
outsourcing angeregt. Wahrend aber die Logistik der GroRunternehmen auch durch
das vermehrte outsourcing "die Komplexitat beherrschen" kann, stehen die Klein-
und Mittelbetriebe vor grofRen Schwierigkeiten und die "Distrikt-Logistik" trifft auf
noch ungeldste Probleme.

Wenn wir namlich von der logistischen Unterlegenheit eines Landes sprechen,
mussen wir uns vor dem grof3en Fehler hiten, in der Produktion und der
Produktentwicklung technologisch sehr fortschrittliche Unternehmen, die vielleicht
sogar ein Vormacht- oder fast eine Monopolstellung in ihrem Marktsegment
einnehmen, auch in der Logistik fur fihrend zu halten.

In unseren Forschungen sind wir oft auf Firmen gestoRen, die - gerade weil sie
mit ihren Produkten eine aul3ergewohnliche Perfektion erreicht haben - sich nicht
fur die Kontrolle der Vertriebskette oder einfach fur die Auslieferung interessieren.
Sie glauben, dald Aktivitaten dieser Art nicht zum eigentlichen core business
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gehoren. Und sie sind der Ansicht, dal3 sie Kosten zu tragen hatten, die der
Wettbewerbsfahigkeit des Endverbraucherpreises schaden wirden, wenn sie sich
auch noch die Verantwortung fur den Transport bis zum Bestimmungsort
aufblrdeten, einschlie3lich der Zusatzleistungen, die immer mehr von den unter
diesen Bedingungen bis zum Endverbrauchermarkt Operierenden verlangt werden.
Kurz gesagt:

- solange der Kaufpreis solcher Qualitatswaren aus den italienischen Indu-
striedistrikten nicht mit den Kosten der Distribution und des Transports belastet
wird, wird der buyer nicht dazu verleitet, andere Versorgungsquellen zu suchen.

- Solange das italienische Produkt von so "unnachahmlicher' Qualitat ist, wie in
vielen Sektoren der Fall, sind die Gewinnchancen, die auf einer monopolartigen
Marktposition basieren, wesentlich gro3er als die Chancen, die eine
Auslieferung bis zum Endverbraucher einschlie3lich der damit verbundenen
Risiken bote.

Also bevorzugen die Unternehmer in solchen Industriedistrikten die Abholung der
Ware durch den Kunden ab Fabrik oder ab Grenze, nicht weil sie trage oder faul
waren, sondern weil solche Verkaufssysteme ihrem 6konomischen Gleichgewicht
und ihrem Produktionsmodell entsprechen. Dies erklart zum Teil, warum Italien ein
Land ist, dal3 Produkte exportiert, aber Transportdienstleistungen importiert. Nimmt
man die Spezialtransporte in Augenschein, die fortschrittlichere Technologien und
ausgefeiltere organisatorische Systeme erfordern, wie z.B. Gefahrguttransporte,
leicht verderbliche Waren oder Tiefkihlprodukte, stellt man fest dalR keine
italienischen Unternehmen mit den schweizerisch-deutschen oder skandinavischen
Unternehmen mithalten kénnen. Ein typisches Beispiel dafiir, wie das italienische
System unter der logistischen Unterlegenheit leidet, bietet der Markt der
verderblichen Waren (Obst und frisches Gemdise).

Italien ist einer der grof3ten europaischen Produzenten, fir einigen Produkten
gilt dies sogar weltweit. Etwa 50% der Produktion wird exportiert, wobei
Deutschland der wichtigste Absatzmarkt ist. Ende der 70er Jahre transportierte die
italienische Eisenbahn eine beachtliche Menge an Frischobst (besonders
Zitrusfrichte aus Sizilien). In den 80er Jahren hat sie diesen Verkehr, der sich auf
die Stralle verlagert hat, fast ganz verloren, und in den 90er Jahren werden
Uberhaupt nur noch 4-5% der italienischen Exportgiter auf der Schiene trans-
portiert, obwohl die Transportkosten fur Frischwaren per Bahn wesentlich niedriger
sind als per LKW.

Diese Situation haben einige grol3e Handelsgesellschaften genutzt, die die
frischen Waren in Italien, Frankreich und Spanien einkaufen und sie per LKW nach
Mitteleuropa schicken. Der LKW-Fahrer erfahrt seinen Bestimmungsort haufig erst,
wenn er die deutsche Grenze Uberquert und wird direkt auf den GroRmarkt
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derjenigen Stadt geleitet, in der die transportierten Waren zu diesem Zeitpunkt am
hdchsten gehandelt werden.

Grol3e Distributionsketten wie Aldi und andere organisieren den eigenen
Nachschub Uber den direkten Kontakt zum Produzenten. Der Transport spielt in
diesem Falle eine entscheidende Rolle. Die logistischen Plattformen, die die
italienischen Hypermarkte versorgen, sind ohne Bahnanschluf3. In Deutschland
sind sie es dagegen haufig und folglich kénnen sie den Transport von Obst und
frischem Gemise von Terminal zu Terminal zu sehr niedrigen Preisen organi-
sieren. Die spanischen und franzosischen Produzenten haben intermodale lo-
gistische Plattformen geschaffen, die ganze Zige mit Obst und frischem Gemuse
direkt zum Bestimmungsort schicken koénnen, wahren die italienischen
Produzenten weiterhin Uber LKW transportieren lassen. Die Folgen sind hdhere
Kosten, die sich im Endverbraucherpreis niederschlagen. Auf diese Weise ist der
Marktanteil italienischer Produkte, die in den Regalen der grol3en deutschen
Supermarktketten 30-40% besetzt hatten, heute auf weniger als 10% gesunken
und fast vollstandig durch spanische Produkte ersetzt worden.
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DIENSTLEISTER IN MULTINATIONALEN WERTSCHOPFUNGS-
NETZWERKEN EUROPAS

Uberlegungen zum Forschungsfeld , Transnationale Organisation
in Europa*

Dieter Plehwe und Dorothee Bohle
Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung

Im folgenden Beitrag werden im ersten Schritt theoretische Uberlegungen zur
Veranderung der Staatlichkeit (in Europa) und zu aktuellen Fragen der Unter-
nehmensreorganisation vorgestellt, um forschungsleitende Uberlegungen zum
Gebiet transnationale (Re-) Organisation am Beispiel von Transport und Logistik
vorzustellen. Das zentrale Interesse gilt dabei der Herausbildung einer neuartigen
produktionsbezogenen Dienstleistungsindustrie. Zwei zentrale Innovationen
kennzeichnet die Reorganisation des Logistikangebots seit Mitte der 80er Jahre:

- Die Herausbildung von logistisch erweiterten Angebots- und Netzwerkstrukturen
(zunehmende Ubernahme von (ber Transport/Umschlag/Lagerung hinaus
reichende Tatigkeiten: scope der Organisation)

- Die Herausbildug von transnationalen Logistiksystemen (geographic reach der
Organisation).

- Zur Ermdglichung hybrider Logistikunternehmen und -netzwerke muf3ten sowohl
Formen staatlicher Regulierung als auch traditionelle Formen der Un-
ternehmensorganisation tiefgreifend verandert werden.

1. Veranderung von Staatlichkeit

Das ,Zeitalter der Extreme* (Eric Hobsbawm 1995) ist mit dem , kurzen Jahr-
hundert* zwischen 1914 und 1989 zu Ende gegangen. Die Rede vom , Ende der
Geschichte” (Francis Fukuyama), das sich mit der Verallgemeinerung der ka-
pitalistischen Wirtschaftsordnung und der burgerlich-parlamentarischen Demokratie
vermeintlich abzeichnet, verstellt den Blick auf grof3e politisch-6konomische
Veranderungen, welche seit dem Zusammenbruch des Sozialismus beschleunigt
voranschreiten. , Intensivierte Globalisierung” (Giddens 1995) und politische
Integrationsprojekte (insbesondere in Europa und Nordamerika) verschieben in
raschem und grundlegenden MalRe die Koordinaten ékonomischer, politischer und
gesellschaftlicher Zusammenhange.
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Trotz rasanten Fortschritten in Sachen Liberalisierung des Welthandels war die
globale Wirtschaftsordnung bis in die 80er Jahre hinein in hohem Male von in
vieler Hinsicht exklusiven nationalstaatlichen Funktions- und Regelungsrdumen
gepragt. Gerade unmittelbar in nationalstaatlicher Verantwortung erbrachte
Leistungen und Dienste im Bereich Infrastruktur und ,, Daseinsvorsorge” (staatliche
Leistungsverwaltung) sowie ,staatsnahe* Wirtschaftssektoren (Mayntz/Scharpf
1995) waren den unmittelbaren Einflissen von Liberalisierung und Inter-
nationalisierung als wettbewerbsrechtliche Ausnahmebereiche (Verkehr, Banken,
Versicherungen) oder staatliche Behdrden (Post und Bahn) weitgehend entzogen.
Erst im Zuge der Realisierung des Europédischen Binnenmarktprojektes und in
Ansatzen im Kontext der Uruguay-Runde des GATT wurden auch solche , late
comer” in das Verhandlungssystem der Globalisierung und Integration eingebracht,
womit sich die drei von Ulrich Beck benannten Dilemmas der , zweiten Moderne*
(Territorialitats-, Souveranitats- und Legalitatsdilemma, vgl. Beck 1998b, 15f.) mit
scharferen Konturen zeigen, weil es um gesellschaftlich unmittelbar hochrelevante
Sektoren mit Netzwerk- und Infrastrukturcharakter geht.

Bei aller Unklarheit und Unsicherheit beziglich der realen Prozesse geht es
dabei zunachst um die Offnung der Forschung fur die ,Gemachtheit* dieser
Prozesse, um die , hergestellten Unsicherheiten“ (Anthony Giddens), eben um die
,» Politik der Globalisierung“. (Beck 1998a) Die zuvor mafigeblich multinationale
Organisation von Wirtschaft und Gesellschaft trat insbesondere in Europa, aber
auch in Nordamerika im Zuge der Implementation des NAFTA-Vertrages, in eine
neue Phase transnationaler Vergesellschaftung. In diesem Prozeld ist ein neuer
Spannungsbogen zwischen Globalisierung, supranationaler Regionalisierung,
nationalen sowie regionalen staatlichen Zusammenhéngen zu verzeichnen.

Ein weiter Konsens besteht dahingehend, daf} der nationale Staat in diesem
Zusammenhang Kompetenzen der Steuerung nach oben (supranationale Ebene),
nach unten (Regionalisierung) und in die Gesellschaft (erweiterte Politiknetzwerke)
abgibt. (Scharpf 1991) Die gleichwohl weithin zu beobachtende Verunsicherung
einer Vielzahl von gesellschaftlichen Akteuren rihrt nicht zuletzt daher, daf? sich
keine rechte Ubersicht Giber Ort und Relevanz alter und neuer politischer Arenen in
demokratisch verfalditen Gesellschaftsordnungen einstellt: Die Komplexitat gesell-
schaftlicher Verhaltnisse nimmt in Politik und Wirtschaft eher zu als ab.

Diese Spannung lafldt sich in verschiedenen Wirtschaftssektoren besonders
klar darstellen: Z. B. werden an Telekommunikation und Transport aufgrund ihrer
Querschnittsfunktion im (Welt-) Wirtschaftsprozeld hohe Anforderungen zur weite-
ren Unterstltzung der Globalisierung gestellt. Nicht zuletzt wird im Sinken der
Preise fur realen und virtuellen Transport von Gutern und Informationen (Material-
und Informationsstréme) eine zentrale Ursache fir die beschleunigte Ausweitung
der internationalen Arbeitsteilung gesehen. Gleichzeitig erfullen Kommunikations-
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und Transportsysteme aber gesellschaftliche Querschnittsaufgaben, welche auch
in Zukunft kaum einer ausschlie3lichen Koordination durch Marktmechanismen
Uberlassen werden (k6nnen). Der Preismechanismus alleine erzeugt, das zeigt die
nationalstaatliche Vergangenheit, hinsichtlich gesellschaftlicher und sozialer
Kohasion haufig kontraproduktive Wirkungen.*

Die Bedeutung solcher eminent wichtiger Bereiche gesellschaftlicher Infra-
struktur erklart die anhaltende Unsicherheit gesellschaftlicher Akteure bzgl. der
Formen (direkte versus indirekte, diskrete versus partizipative Intervention) und
Ebenen der Steuerung (regional, national, supranational, global). Dabei herrscht im
,age of regulatory reform* (Button/Swann 1989) weitgehend Einvernehmen
dariiber, dal3 offentliche Aufgaben und privatwirtschaftliche Wettbewerbs-
zusammenhéange besser getrennt werden mussen und kénnen, als es zu Zeiten
der nationalstaatlich-fordistischen Regulierung mit Hilfe von wettbewerbsrechtlichen
Ausnahmebereichen, staatlichen Monopolen etc. geschah. Allerdings entzieht sich
der Widerstreit manifester, in weiten Bereichen unterschiedlicher und zum Tell
gegensatzlicher Interessen einem strikt wissenschaftlichen/technokratischen
Sachdiskurs. Es geht auch um normative Fragen der politischen Willensbildung:
Welche Aufgaben und Zwecke soll ein Transport- oder ein Kommunikationssystem
erfullen? Mit welchen Mitteln kann das gewdhrleistet werden? Es zeichnet sich ab,
dall neben den Nationalstaaten das politische Mehrebenensystem der EU
»eigenen Charakters® (,sui generis*, vgl. Evers 1994) fur die Beantwortung der
Fragen eine grol3e Rolle spielt.

In vieler Hinsicht ist der Streit um die staatliche Steuerung, der zwischen
» Globalisten® (politische Steuerung ist nicht , mehr* méglich) und (Nationalstaats-)
Territorialisten (politische Steuerung muf3 auf nationaler Ebene erfolgen)
unproduktiv, weil bereits geschaffene soziale Realitdten in Europa mit diesen
Konzepten nicht hinreichend erfalt werden.? Hinsichtlich der gesellschaftlichen
Transportsysteme etwa kann kein Zweifel daran bestehen, dal3 der alte
Nationalstaat und die supranationale EU-Ebene der Regulierung erheblich groRere
Bedeutung haben als die globale. Geplant, entwickelt und realisiert werden

! Die Problematik spiegelt sich zum Beispiel in einem Vorschlag der EU-Kommission, Leistungen

der , Daseinsvorsorge” (gemeinwohlorientierte Leistungen) im EU-Vertrag (Artikel 3) zu
verankern, wobei das Kommissionpapier im Rahmen eines , differenzierten Vorgehens* sehr
stark auf eine Vermarktlichung der traditionell vom Staat erbrachten Leistungen rekurriert. Das
Papier wurde auf mafigebliches Betreiben der deutschen EU-Kommissarin Wulf-Matthies in
Zusammenarbeit mit dem ebenfalls deutschen Kommissar Bangemann erstellt. (Vgl. EU-
Kommission 1996)

In bemerkenswerter Diskrepanz zur dichotomischen Sicht von nationaler Staatlichkeit und Uber
den Nationalstaat hinausreichenden Sphéaren der Regulierung steht ein Beitrag von Ruggie
(1993), der sich der neuen Form europdischer Staatlichkeit analytisch durch eine historische
Annadherung an Formen von staatlicher Macht vor dem Aufstieg des Nationalstaates anzunahern
versucht.
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transnationale Europaische Netze (TEN), europédische Telematikkonzepte, ein
gemeinsamer europdischer Transport- und Logistikmarkt. Dazu wurden die
Kompetenzen der EU erweitert (Aufnahme des TEN-Konzepts in den Maastrichter
Vertrag), die Mitwirkungsmaglichkeiten des europaischen Parlaments verbessert
(Mitentscheidungs- statt Anhorungsverfahren in der Verkehrspolitik) und weitere
Akteure beteiligt (Anhorung des neugeschaffenen Rats der Regionen). (Vgl.
Jarzembowski 1998)

Nach Jahren der Stagnation und Krise (Eurosklerosis) unternahm die Eu-
ropaische Gemeinschaft Mitte der 80er Jahre einen determinierten Anlauf zur
erneuten Intensivierung, einer modifizierten Vertiefung der Europdischen Inte-
gration (market led statt policy led, vgl. OECD 1995). Nationalstaatlich orientierte
Krafte muhen sich redlich, auch in dieser Phase der Integrationsdynamik ein
ebenso fixes wie fiktives Bild vom Staate zu erhalten (Edmund Stoibers und John
Majors , Europa der Vaterlander”). Allerdings ist die wissenschaftliche Diskussion
Uber die Transformation des Nationalstaats und den Charakter des europaischen
Mehrebenensystems entbrannt. Sie geht mit der Anndherung an die Européische
Wirtschafts- und Wahrungsunion, insbesondere mit der Institutionalisierung der
Europaischen Zentralbank® , einem neuen Hohepunkt entgegen. Die Tatsache der
Transformation der Europaischen Union in Richtung einer , Transnationalisierung®
von Wirtschaft und Gesellschaft muf3 selbst dann anerkannt werden, wenn kein
eindeutiges Leitbild, z.B. eine ,echte” bzw. vollstandige politische Union in Form
eines Europaischen Bundesstaates, dominiert. Die realistischen (im Sinne von
pragmatischen) Europakonzeptionen der konzentrischen Kreise, variablen
Geometrie und flexiblen Integration, welche unterschiedliche Grade der
Vergemeinschaftung mit unterschiedlichen Teilhaberechten verknipfen, deuten
klarer als die Staatenbund-ldee auf unterschiedliche Grade einer gleichwohl
zunehmend transnationalen Integration hin. (Vgl. zur Interpretation der neoliberalen
Vergemeinschaftung Europas vgl. Rottger 1997, zur Analyse des Mehrebenen-
systems Jachtenfuchs/Kohler-Koch 1996) Insbesondere hinsichtlich der Ordnungs-
politik lassen sich weitreichende Entwicklungen hin zur zentralen europaischen
Staatlichkeit feststellen, wahrend hinsichtlich distributiver und vor allem hinsichtlich
redistributiver Staatsfunktionen keine deutlichen , spill over* Tendenzen zu verorten
sind. (Vgl. Majone 1996) Generell kann mithin sowohl von Aspekten der
Zentralisierung als auch von Fragmentierung der Steuerung europaischer
gesellschaftlicher Verhaltnisse gesprochen werden.

Die Flexibilisierung der Europaischen Integration und die Heterogenitat wird im
Zuge der Osterweiterung trotz Ubernahme des , acquis communitaire® seitens der
Beitrittslander weiter zunehmen, weshalb von einer Uberformung der west-
europaischen Integration durch die Systemtransformation im Osten gesprochen

¥ Vergleiche zur Analyse der foderalen institutionellen Struktur der Europaischen Zentralbank: Gros

1998
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werden kann, welche bereits vorhandene Entwicklungstendenzen verstarkt.
Generell wurde bislang nicht hinreichend (Uber das Verhéltnis von
Systemtransformation auf nationaler Ebene und internationaler Re-Integration in
die kapitalistisch-marktwirtschaftlichen Verhaltnisse nachgedacht. (Bohle 1997b)
Diese Aufgabe stellte sich zwar praktisch unmittelbar und ihr wurde in Form von
einzelnen Assoziationsabkommen und im Rahmen von Fachkonferenzen (zu
Transport-/Logistikfragen vgl. ECMT 1996) Rechnung getragen, aber drangender
und weitreichender werden die Wirkungszusammenhénge im Zuge der Diskussion
Uber die anstehende Osterweiterung der EU bearbeitet werden muissen. (EU
Kommission 1997hb)

In Abgrenzung zu den beiden idealtypisch geschilderten Perspektiven
(Globalismus und nationaler Territorialismus) gilt es jedenfalls im Zuge des
weiteren Verlaufs der Europaischen Integration, die verbreitete Einsicht in die
»Abgabe“ nationalstaatlicher Kompetenzen (Jessop 1994) anhand empirischer
Forschungsfelder konkreter zu untersuchen, um den Gehalt von politischen
Entscheidungsprozessen herauszuarbeiten und um Komplementaritdt und
Konkurrenz zwischen Entscheidungsebenen besser zu erfassen. Beide Aspekte
sind wichtige Voraussetzungen, um gesellschaftliche Fragen und Probleme dem
demokratisch-politischen Meinungs- und Willensbildung zuganglich zu machen.
Verdeutlicht werden muf3 die Veranderung der Staatlichkeit, die nicht zuletzt als
europdische Erweiterung von Staatsfunktionen darstellt. Gelingt diese Aufgabe
nicht, droht eine Verscharfung der Legitimationskrise, welche die Ausein-
andersetzung um den Maastrichter Vertrag und die Wahrungsunion unmif3-
verstandlich aufwarfen. (Deppe/Felder 1993) Die Erfassung der Verdnderung der
Staatlichkeit in Europa als Ubergang des keynesianischen Wohlfahrtsstaates zum
,hationalen Wettbewerbsstaat* (Hirsch 1998) erscheint in diesem Zusammenhang
jedenfalls als reduktionistisch: Europédische Staatlichkeit wird praktiziert. Ohne eine
Versbhnung der Staatstheorie mit der Integrationstheorie ist in keinem der beiden
Forschungsgebiete ein wesentlicher Fortschritt zu erwarten. Ahnliches gilt fur die
(kritische) politische Okonomie: Die mit viel Elan in den 70er Jahren angetretene
Regulationstheorie tritt nicht zuletzt deshalb auf der Stelle, weil die Untersuchung
der gesellschaftlichen Akkumulationsregimes und Regulationsweisen immer noch
auf der basalen Unterscheidung zwischen nationalem und globalem Funktionsraum
fuRt und neue transnationale Verflechtungs- und Interaktionszusammenhange in
Westeuropa und Nordamerika aus ihrer Wahrnehmung verbannt.* (Vgl. Plehwe
1997b, Roéttger 1997, Waringo 1996)

* Eine Publikation von Vertretern der governance Schule und der Regulationstheorie

(Boyer/Hollingsworth 1997) hat allerdings den Blickwinkel erweitert. Die Herausgeber restimieren,
daR die internationale Einnistung (international nestedness) von Markten zumindest teilweise an
die Stelle der nationalen Einbettung von Markten getreten sei.
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Die Wechselwirkung zwischen vertiefter Integration und Transformation wird
dem neuen Gesicht Europas im Verlauf der Osterweiterung klarere Konturen
verleihen: Es geht um die Ausgestaltung einer gesamteuropaischen Arbeitsteilung
im Zeitalter der Globalisierung. Empirisch konkret erforscht werden missen mithin
neuartige Prozesse 6konomischer und gesellschaftspolitischer Verflechtung, die
Dynamik und die Wirkungszusammenhange der zunehmend transnationalen
Vergesellschaftung, wozu sich z.B. der Komplex Transport/Logistik (das neuartige
Zusammenspiel von Transport und Kommunikation bei der Organisation von Guter-
und Informationsstromen) in Europa gut eignet. Bevor wir eine Skizze zur Relevanz
des Logistikkomplexes in diesem Zusammenhang zeichnen, gehen wir im
folgenden Abschnitt auf einige in diesem Kontext relevante Probleme der
Unternehmensorganisation ein.

2. Probleme der Unternehmensforschung: Von starren Ein-
heiten zur Auflésung des Gegenstandes?

Sozialwissenschaftliche Forschungen tber Unternehmen und (,, National-) Staaten
hatten (und nicht selten haben) gemeinsame Probleme. Tradierte Denkmuster
schlagen sich in geteilten, aber deshalb nicht unbedingt hinreichenden Kategorien
und epistemologischen Grundlagen wissenschaftlicher Diskurse tGber den Umbau
staatlicher Regelungsgeflige und betrieblicher Reorganisation nieder. In dem
Bemihen um die eindeutige Abgrenzung des Gegenstands zwecks Erforschung
wurden konzeptionell klar umrissene Strukturen (, Container*) reprasentiert, welche
eine Unterscheidung zwischen ,Innen und AuBen“, ,Selbst und Umgebung®
erlauben. Die Wissenschaft stellt mit ihren theoretischen Zugriffen eine Realitat
dar, welche ebenso groRen Wert auf die Differenzierung von Mercedes Benz und
Toyota legt wie von Italien und Osterreich. Uberwiegend bzw. explizit oder gar
ausschlie3lich komparativ angelegte Forschung ist zudem in gewisser Hinsicht auf
die Fortdauer der exklusiven Identitat angewiesen und verstellt damit den Blick auf
Zusammenhange, die mit Hilfe des (, inter-“ = , zwischen” nationalen) Komparatis-
mus nicht bearbeitet werden kdnnen: transnationale Unternehmensnetzwerke und
transnationale Politik.

Bereits Anfang der 80er Jahre wurde die Erfassung gesellschaftlicher Pha-
nomene mittels diskreter (nicht Uberlappender) Kategorien, der vorherrschende
technisch-6konomische Reduktionismus, die lUberaus scharfe Trennung zwischen
Staat und Okonomie, zwischen Produktion und Reproduktion und nicht zuletzt
zwischen nationalstaatlicher und weltwirtschaftlicher Regulierung aus regula-
tionstheoretischer und arbeitspolitischer Perspektive einer weitreichenden Kiritik
unterzogen. Ebenfalls kritisiert wurde in diesem Zusammenhang ein instru-
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mentelles Interventionsverstandnis und eine damit einhergehende Vorstellung von
guantitativen und korrigierbaren Dimensionen gesellschaftlichen Wandels
(Naschold 1983, 12)

Insbesondere hinsichtlich der Erforschung der Reorganisation von Unter-
nehmen hat diese Kritik Friichte getragen. Vor allem die japanischen Produk-
tionsmethoden Toyotas versetzten den starr gekoppelten und funktional-blro-
kratisch organisierten Einheiten europaischer und nordamerikanischer Unter-
nehmen seit Mitte der 70er Jahre harte Konkurrenzschlage und erzwangen Re-
aktionen. Die Krise des Fordismus offenbarte sich in Nordamerika und Westeuropa
nicht zuletzt als Krise der Unternehmens- und Arbeitsorganisation. Im Zuge der
verstarkten Internationalisierung des produktiven Kapitals entfaltet sich als
Suchbewegung zur Uberwindung der Fordismuskrise ein weites Feld des
Experimentierens und der Reorganisation. Mit grol3er Energie wird seither sowohl
an der Optimierung der funktionalen als auch der geographischen Anordnung der
Wertschdpfungskette und an den gesellschaftlichen und innerbetrieblichen Formen
der Beschaftigungspolitik gearbeitet. Das etablierte funktionalistisch-hierarchische
Denken wird durch die Refokussierung der Betrachtung auf Produktionsprozesse
und die neue Organisation von Prozel3ketten angegriffen. (Vgl. zur Analyse und
Kritik des neuen Schnittstellenmanagements: Jurgens/Lippert 1997)

Lean Production (spater , Reengineering”), so lernte innerhalb kirzester Zeit
beinahe das gesamte Management, heil3t zumindest, dal? die Hullen des Betriebes
(auch der staatlichen Verwaltung) und die Koppelung zwischen verschiedenen
Unternehmen flexibel definiert werden kénnen und, aufgrund der Verscharfung der
Konkurrenz, haufig missen: Die Produktion wurde u.a. im Rahmen von just-in-time
Konzepten und durch kooperative Beziehungen mit Zulieferunternehmen (bis hin
zum simultaneous engineering) in verstarktem Mal3e unternehmensuibergreifend
verschrankt. Mittels strategischen make or buy Entscheidungen bzw. Zwangen, die
zum Outsourcing (und zum komplementaren, aber seltener untersuchten Insourc-
ing) fuhren, werden Umfang und Form der Produktion starker als im Fluf3 befindlich
begriffen und haufiger neu definiert. Die Wertschopfungskette wird neu geflochten
und besinnt sich, der Prozeld dauert aktuell an und ergreift weitere Branchen, auf
ihre dynamische Qualitat.

Von verschiedenen Seiten kann Uber die Kapazitat zur Organisierung der
Wertschdpfungskette Marktmacht ausgeiibt werden. Deshalb zahlt z.B. Volks-
wagen mittlerweile (stellvertretend fur viele weitere Konzerne) die Fahigkeit zur
Organisation der gesamten Wertschopfungskette zu den Kernkompetenzen des
Unternehmens. (Hartz in Miller/Prangenberg 1997, vgl. ausfuhrlicher zu
unterschiedlichen Kontrollkonzepten Ruigrok/van Tulder 1995) Aus gutem Grund:
Die Beispiele Intel und Microsoft verdeutlichen, daf3 gigantische Endhersteller vom
Schlage IBM in der Computerbranche keineswegs das unangreifbare
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Machtzentrum der Wertschopfungskette bleiben missen. (Borrus/Zysman 1997)
Es geht mithin bei der Reorganisation der Arbeit nicht nur um , neutral”
organisatorische, sondern auch um Kontroll- und damit Macht-, aber auch um
Verhandlungskonzepte. (Dorre/Neubert 1995) Die Forschung zu multinationalen
Konzernen versucht dieser Einsicht inzwischen dadurch zu entsprechen, dafd auch
bei Internationalisierungsprozessen nicht das Unternehmen als Akteur, sondern der
mit verschiedenen anderen Kréften (Belegschaft, Finanziers, Zulieferer, Handler,
staatliche Institutionen) verhandelnde industrielle Komplex als Untersuchungs-
gegenstand erachtet wird. (Ruigrok/van Tulder 1995)

Der einzelne Betrieb bzw. das einzelne Unternehmen wird an vielen Stellen
aufgebrochen und neu konfiguriert. Dies schlagt sich notwendig auch in der
theoretischen Arbeit nieder. Nicht zuletzt die Konjunktur und die verkirzte
Halbwertzeit der Managementberatungsliteratur verweist auf den Handlungszwang.
(Doérrenbacher/Meil3ner/Schmitt 1997, 21f.) Zum Ausdruck kommt zunéchst insbe-
sondere der Problemdruck und der Experimentiercharakter, keinesfalls die Durch-
setzung von Koénigswegen bei der Reorganisation. Die Mal3hahmen zur Reduktion
von Komplexitat und zur Kontrolle der Umgebung kénnen, zu Lasten der unmit-
telbar Beteiligten, durchaus zum Gegenteil fihren: zu hohen Kosten oder gar zum
Scheitern. Die reale Problematik der praktischen Reorganisation spiegelt sich in
den immer weiter reichenden Konzepten und einfachen , best practice* Rezepten
nicht angemessen wieder.

Die Stichworte in der jingsten Management- und Organisationsliteratur heif3en
Netzwerk (vgl. Sydow 1992) und, in der gegenuber fordistischer Starrheit am
weitesten reichenden Formulierung, ,virtuelle Unternehmung“ und ,fraktale
Fabrik“. (Warnecke 1992; Scholz 1997; Momberger/Schwarz 1997; Manager
Magazin Juli 1997, 103f.) In der bereits alteren Forschung schlug sich die
Dynamisierung der Reorganisation der Arbeit entlang der Wertschépfungskette in
der Zusammenfassung neuer Rationalisierungstypen unter dem Stichwort
» Systemisch” nieder (Altmann u.a. 1986), wobei der Akzent unterschiedlich stark
auf  unternehmensinterne  (Sofi) und unternehmensitbergreifende (ISF)
Reorganisationsprozesse gelegt wurde. Die Erweiterung und Dynamisierung der
Reorganisation macht betrieblichen Akteuren und wissenschaftlicher Forschung in
den 90er Jahren das Leben schwer und erinnert an Alice im Wunderland: Immer
schneller muf? gelaufen werden, um nur auf der Stelle zu treten.

Die Auguren des radikalisierten Wandels vermitteln Gber den aktuellen
Transformationsprozel3 kapitalistischer Produktions- und Gesellschaftsverhéltnisse
ebenso abschliel3ende wie in der Allgemeinheit falsche Vorstellungen: An die Stelle
der vorherigen Engfihrung des Blicks auf die Organisation tritt ein so stark
auflosendes Konzept, dal3 sich am Ende scheinbar der Gegenstand selbst im
AuflésungsprozelR befindet. In bezug auf die Politik wird das Thema der
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Reorganisation von Arbeit als , Globalisierung®, in der Unternehmensforschung als
, Virtualisierung” beschrieben. Damit aber wird das Kind mit dem Bade
ausgeschuttet. Das Postulat eines vermeintlich Uberlegenen (und ohne alternative
Entwicklungsmoglichkeit anzusteuernden) Endzustands tritt an die Stelle der
Erforschung des Prozesses der alltdglichen und von unterschiedlichen Akteuren
konkret betriebenen Reorganisation gesellschaftlicher Arbeit, welche sich nach wie
vor an so trivialen und hochgradig materiellen Dingen wie Betrieben, Unternehmen,
politischen Institutionen und Verbanden, sozialen Sicherungssystemen, Stoff- und
Materialstromen, o©kologischen Verhéltnissen etc. abarbeiten muf3. Immerhin:
Arbeitspolitische und netzwerktheoretische Ansétze der Industriesoziologie haben
sich als Instrumente zur Trennung von Spreu und Weizen insbesondere dort
bewahrt, wo sowohl Organisations- als auch Besitzverhéltnisse im Kontext
gesellschaftlicher und politisch-institutioneller Strukturbedingungen untersucht
werden. (Sauer/Dohl 1997, Castells 1996, 151f.) Radikalisierte Dezentralisierung
und , Virtualisierung® bilden eine komplementare Einheit zu forcierter Netz-
werkbildung und unternehmensubergreifender Kontrolle entlang der Wert-
schopfungskette. Sowohl die dabei entwickelten Organisations- und Ver-
handlungsmuster als auch die neuartigen Vermachtungsprozesse bedirfen
empirischer Forschung, wozu allerdings der Gegenstand wieder eingefangen
werden muf3, wenn er wegzufliegen droht. Festgehalten werden kann, daf3 sowohl
im Bereich der Politik als auch im Bereich der Wirtschaft die Komplexitat,
Unulbersichtlichkeit und Diversitat steigt, weshalb gesteigerte Bemuhungen um
Komplexitatsreduktion und neue Formen der Kontrolle erforderlich sind, um die
Organisationsziele zu erreichen.

3. Forschungsfeld Logistikreorganisation: Die Entstehung
einer neuartigen, prozel3bezogenen Dienstleistungsindu-
strie

Im aufgezeigten politisch-6konomischen Zusammenhang kommt bestimmten
Unternehmen bzw. Unternehmenstypen eine zunehmende Bedeutung und ein
neues Profil zu: Sie kénnen als Problemléser, als Co-Manager zur Bewaltigung der
gesteigerten Anforderungen bezeichnet werden. Eine geographisch und
unternehmensorganisatorisch intensivierte Arbeitsteilung stellt stark erhdhte
Anforderungen an die (unternehmensubergreifende) Prozel3kette, welche sich als
erhohte betriebliche und Uberbetriebliche Logistikanforderungen entlang der
gesamten Wertschopfungskette zusammenfassen lassen.

In der industriesoziologischen Diskussion internationaler Restrukturierung ist
insgesamt wenig Neigung zu verorten, die Logistikreorganisation als eigen-
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standiges Themengebiet zu erforschen. Zwar gibt es vereinzelte Beitrdge
sozialwissenschaftlicher Logistikforschung (Danckwerts 1991, Bieber/Sauer 1992,
Plehwe 1994), welche die Wirkungen der systemischen Rationalisierung im
Transport-/Logistiksektor aufzeigen. Aber der anhaltenden Dynamik der Re-
organisation im Transport- und Logistiksektor steht bislang keine angemessene
Forschung und gesellschaftspolitische Bearbeitung gegentber. Daraus resultiert
das faszinierende Bild einer Betrachtung von (geographisch zum Teil weit
gespreizten) Unternehmensnetzen ohne die Bearbeitung der Verbindung zwischen
den beteiligten Unternehmensakteuren, die gleichermal3en als isolierte Punkte in
Raum und Zeit stehen.” Nicht selten wird ausfiihrlich tber industrielle Distrikte z.B.
der italienischen Textilindustrie geschrieben, ohne auf die strategische Bedeutung
der Logistikorganisation hinzuweisen, welche Benetton veranlal3te, die Spedition
BENLOG zu grunden. (Vgl. Bologna in diesem Band) Die Untersuchung der
»Systemischen Wettbewerbsfahigkeit® (ERer u.a. 1994) in Regionen und
industriellen Distrikten bedarf indes einer Vermittlung mit interregionalen und
internationalisierten Strukturzusammenhéangen, um die Veranderung der gesamten
Wertschdpfungs- und Prozel3kette zu erfassen. Wie hangt das , Lokale” mit dem
,Globalen® zusammen, was bedeutet Glokalismus (Altvater/Mahnkopf 1996)
konkret? Der Wertschépfungsprozeld zerfallt in unterschiedliche funktionale und
geographische Teile, welche durch eine spezifische Logistikorganisation verbunden
sind. Bei der Betrachtung der speziellen Logistikkette kénnen die funktionalen
Bestandteile der Beschaffungs-, Produktions-, Verteilungs- und Entsorgungs-
logistik unterschieden werden. Sie kdnnen innerhalb der Organisation bewaltigt,
aber auch von einem oder mehreren Logistikdienstleistern besorgt werden.

Logistik verbindet, vermittelt, organisiert und steuert den zwischenbetrieblichen
Material- und zugehérigen Informationsflu Uber die gesamte Wertschépfungskette
(von der Beschaffung Uber die Produktion bis zur Verteilung an den
Endverbraucher hin zur Entsorgung). Zur Logistik gehort dementsprechend der
gesamte Bereich Transport/Umschlag/Lagerei (von Gutern und Informationen),
egal ob per Stral3e, Bahn, Schiff oder Flugzeug und ebenfalls egal ob (Information)
per Brief, Fax, Telefon oder elektronische Datenlbertragung. Zu unterscheiden ist
die primare von der sekundéaren Logistik, wozu weitere Aspekte der Unterneh-
mensorganisation (Auftragsabwicklung, Administration, Bestandhaltung) gezéhlt
werden. (GVB 1997) Die Problemlésungskapazitat erstreckt sich mithin auf die
Gebiete Material- und Informationsflu3, welche durch gréRere Reichweiten von
Marktgebieten, erhdhte Teilnehmerzahlen (in Produktionsnetzwerken) und verstark-
ten EDV-Einsatz herausgefordert wird. Externe Logistikdienstleister missen mithin
zunachst in der Lage sein, Angebote zur Optimierung von komplexen Transport-
/Umschlag-/Lagereiarbeiten auf hohem informationstechnologischem Niveau zu
entwickeln. Mit dem Konzept der Mehrwertlogistik werden in der Tat Beitrage zur

® 7.B. kommt Lehndorff (1997) in seiner interessanten Studie zur just-in-time Fabrik ohne die

Betrachtung der Unternehmen aus, welche die zwischenbetriebliche Logistikleistungen erbringen.
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Kostensenkung und Komplexitatsreduktion geleistet, welche den angesprochenen,
erhdohten Anforderungen begegnen: ,Our research shows that VAL is a key
instrument for combining the concepts of centralization with the increasing demand
for flexibility and decreasing lead times. While the organization gets the economies
of scale through centralization of production, it can satisfy customer needs without
high levels of regional inventories through networking and VAL operations.”
(Hackman 1996)

Insbesondere bei der Reorganisation der nationalen Transportsysteme im
Zuge der jungeren Geschichte der Europdischen Integration, welche mit der
Privatisierung und Internationalisierung von Post und Bahn historisch neue Di-
mensionen erreicht, ergeben sich indes bislang mehr gesellschaftspolitische
Fragen als Antworten beziglich neuer Unternehmensstrategien. (Vgl. zur
emergenten Struktur eines europaischen Gutertransportsystems Plehwe 1997a)
Was einzelwirtschaftlich rational ist (z.B. die Verlagerung der Postverkehre von der
Bahn auf die Stral3e) ist es gesamtwirtschaftlich und gesellschaftlich keineswegs.
Mit der bisherigen Privatisierungs-, Liberalisierungs- und Internationalisierungs-
strategie wurden sicherlich einige der konstatierten Probleme geldst, gleichzeitig
aber neue Schwierigkeiten in erheblichem Umfang geschaffen. , Europa“ ist
gleichzeitig die ,Losung“ fur vielfaltige Probleme der Wettbewerbsfahigkeit
(Schaffung des gemeinsamen Marktes) und Ursache flr enstandene oder
verscharfte Problemlagen (zunehmender Verkehr aufgrund geographisch
erweiterter Arbeitsteilung, z.B.). Die Europaische Union ist aber auch eine der
wichtigsten Arena zur Bearbeitung der neu aufgeworfenen Probleme aufgestiegen,
wovon nicht zuletzt die intensivierte Lobby-Téatigkeit und die Herausbildung neuer
Politiknetzwerke zeugt.®

Die geringe Beachtung der Logistikreorganisation kann sicher z.T. auf die
mittlerweile haufiger beklagte Verengung der Industriesoziologie auf die Produktion
zurlickgefuhrt werden. (Bieber 1997, Naschold 1997, Turk 1995) Generell wird zwar
der Dienstleistungssektor neuerdings intensiver bearbeitet, wobei nicht zuletzt vor

® Die International Courier Conference mit Sitz in Genf griindete bereits in den 80er Jahren ein

Lobby-Biiro in Briissel, um fiir die Offnung der Postméarkte zu kampfen. Die Mitgliedschaft besteht
aus groRRen Kurier-, Expref3- und Paketdiensten angefiihrt von DHL, TNT, FedEx, UPS. (The
Economist 29.9.1990, 73) Europdische Unternehmen verstarkten ihre Anstrengungen in den
90er Jahren. Grof3e Verlader griindeten eine Europédische Assoziation zur Unterstiitzung von
Lintelligenten Transportsystemen® mit Namen ,Ertico® (1991). (DVZ 29.4.1997, 7) Der
»European Inland Transport User Council* wurde 1992 etabliert. (DVZ 20.10.1992, 1) Acht
Grof3speditionen bzw. Logistikkonzerne griindeten den Verband , Freight Forward Europe” im
Jahr 1994, um ihre Interessen besser zu biindeln. (DVZ 15.9.1994, 1) Ebenfalls 1994 wurde der
von Verladern und Dienstleistern gemeinsam gegriindete Verband , Freight & Logistics Leaders"
(Mitglieder aus 16 Landern) gegrindet. (DVZ 3.1.1995) Der in den 90er Jahren entstandenen
Gruppe , European Logistics Association“ gelang 1997 die Organisation des 1. Europaischen
Logistikforums (gemeinsam mit den EU-Kommissionsdirektoraten 1lI Binnenmarkt und VII
Transport. (DVZ 2.12.1997)
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einer Ubertragung industrieller Rationalisierungsstrategien und vor der Hinwendung
zum cost cutting Management gewarnt wird. (vgl. D’Alessio/Oberbeck 1997) Aber
der Bereich der Logistik ist nach wie vor unterbelichtet. Bochum (1997) gibt einen
guten Uberblick uber ,Dientleistungen fiir Unternehmen®, ohne die Logistik zu
betrachten. Muller/Prangenberg (1997) benennen Logistik als wichtigen Bereich fur
»outsourcing“, ohne darauf weiter einzugehen. Unter den nach wie vor zahlreichen
weilRen Flecken auf der Landkarte der Dienstleistungsarbeitswelten (Glott 1997, 65)
jedenfalls ist der Logistiksektor prominent.

Bieber (1997) begrundet die gleichwohl auch fir Logistikforschung relevante
Starke des industriesoziologischen Ansatzes zur Erforschung der Transformation
der Arbeit gegeniiber alternativen Konzepten, welche soziale gesellschaftliche
Verhdltnisse weitgehend ausblenden. Insbesondere die betriebswirtschaftliche
Logistikforschung  erscheint  unterkomplex. Zwar soll der gesamte
Wertschdpfungsprozel3 in Form der Verbindung von System-, Flu3- und Quer-
schnittsdenken erfal3t werden (vgl. Schulte 1995, 3), aber die betriebliche und
Uberbetriebliche soziale Realitat der Beschaftigten und der ,regionalen® Umge-
bung’ bleibt bei der vorherrschenden Logistikforschung zumeist am Rande. Nicht
zuletzt die grofRen Auseinandersetzungen in Frankreich und Spanien, aber auch in
anderen Landern, die sich im Zusammenhang mit der binnen- und aul3en-
wirtschaftlichen Liberalisierung der Transportwirtschaft entwickelten, verweisen
indes nachdricklich auf die gesellschaftliche Relevanz sozialer und regional-
politischer Fragen der Arbeitsorganisation und den sozialen und gesell-
schaftspolitischen Regelungsbedarf bei der derzeitigen Reorganisation von
Logistiksystemen. Eine diesbezigliche Veranderung der europaischen Aus-
nahmeregelungen im Transportsektor von der EU-Arbeitszeitrichtlinie von 1993
wird bereits angestrebt, um weit verbreitetem MiBbrauch zu begegnen.® (Vgl. EU-
Kommission 1997a) Gleichzeitig wurde dem Europdaischen Rat seitens der EU-
Kommission aber auch eine Verordnung , zur Einfihrung eines Mechanismus fir
ein Einschreiten der Kommission zur Beseitigung bestimmter Handelsbehinde-
rungen“ vorgelegt, welche auf eine Einschrankung des nationalen Streikrechts
zielt. (EU-Kommission 1997c, zur Kritik: OTV-Magazin 5/98, 17) Der
Spannungsbogen zwischen ©6konomischer Leistungsfahigkeit und sozialer
Tragfahigkeit ist nicht zu Gbersehen.

Dies gilt nicht unbedingt fur die Praxis. Bei Interviews mit Logistikdienstleistern kommt zu Tage,
daR die komplexe Sicht der Logistikorganisation einen Anreiz fir eine vielseitigere
Regionalentwicklung bieten kann. Z.B. drangte ein multinationales Unternehmen in Polen die
lokalen Geschéaftspartner dazu, sich nicht auf den Austausch mit Deutschland zu konzentrieren,
sondern die mittel- und osteuropéischen Markte starker zu berticksichtigen. Sind komplexe Netze
aufgebaut, so missen sie paarig gefullt werden.

Derzeit gelten die Mindestbestimmungen bzgl. Arbeits-, Erholungs- und Urlaubszeiten nicht fir
die 5 Mio. Beschaftigten im europaischen Transport- und Logistiksektor, wodurch sich ein
gewisser Anreiz zur Verlagerung eines Teils der ca. 3 Mio. Beschéftigten im Werkverkehr von
Industrie und Handel in den gewerblichen Sektor ergibt.
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Im Zuge der Osterweiterung wirde die freie Mobilitat der Transportarbeit im
Kontext des vollstandig liberalisierten Verkehrsmarktes zu einer erneuten In-
tensivierung der Arbeitsteilung bei (zumindest regional) weitreichender Ver-
dréngung tariflicher Léhne und Arbeitsbedingungen fiihren. seit 1985 ist der Anteil
deutscher Frachtfuhrer auf grenziberschreitenden Strecken bereits um mehr als
10 Prozent auf 28 Prozent gesunken. (Handelsblatt 4.6.1998, 53) Die 6kologische
Dauerdiskussion im Verkehrssektor kann an dieser Stelle nicht gesondert erértert
werden, wenngleich das nationale und internationale Politikversagen (gemessen
am Erreichen selbst gesteckter Ziele) hier besonders eklatant ist. (Vgl. Enquete-
Kommission 1994)

Neben der unmittelbar einsichtigen Verbindung betrieblicher und zwi-
schenbetrieblicher Logistikarbeit zu den Politikfeldern Verkehr, Umwelt und In-
frastruktur missen auch weitergehende Fragen der Regional- und Industriepolitik
aufgeworfen werden. Logistische Strategien implizieren eine spezifische
Anordnung von Produktions- und Distributionsstandorten. Die Reorganisation der
Logistikarbeit bewirkt bisweilen gravierende Verédnderungen der geographischen
und funktionalen Arbeitsteilung entlang der Wertschopfungskette. (Vgl. Kortschak
in diesem Band) Z.B. wird in den kommenden 5 bis 10 Jahren eine Verlagerung
des Einzelhandelsvolumens in Héhe von 20 Prozent (ca. 120 Mrd. DM) hin zu
Versandkaufhdusern erwartet, wenn der elektronische Handel via Internet in
Schwung kommt. Das bedeutet ein Mehraufkommen von 400 Mio.
Paketsendungen im Jahr, welche sich als Steigerung des 14 Mrd. DM Marktes fur
Kurier-, Exprel3- und Paketdienste um ein Drittel darstellt. (Klaus 1997)

Aufgrund der Aufwertung der Logistikfunktion im Wirtschaftsprozel3 laR3t sich
der Gesamtprozeld der wirtschaftlichen Restrukturierung ohne eine vertiefte
Kenntnis logistischer Zusammenhange nicht mehr nachvollziehen, geschweige
denn gestalten. Die folgende Ubersicht bezeichnet die historische Evolution der
Logistikperspektive und einige Aspekte der Umsetzung.
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Tabelle 1: Entwicklung der Logistikperspektive

Dekade Kunden (Industrie/Handel) Anbieter (Transport und Logistikkon-
zerne)
70er Jahre  Logistikerkenntnis und Identifika- staatlich, reguliert, gesellschaftli-
tion, ausgehend von Distribution che Aufgaben zur Angleichung der
Lebensbedingungen im nationalen
Raum, ,innovative Marktneulinge*
80er Jahre  Entwicklung ganzheitlicher Logi- Deregulierung, neue Konkurrenz
stikperspektive entlang der gesam- und Polarisierung, Aufbau umfas-
ten Logistikkette, Logistik als stra- sender Logistikinfrastrukturen,
tegische Wettbewerbsfunktion Beginn des Co-Managements der
Logistikkette, Privatisierung
90er Jahre  Verfeinerung und Beschleunigung Konsolidierung von Grofl3konzern-

der unternehmenstibergreifenden
und grenziiberschreitenden Lo-
gistikkette, (Efficient Customer
Response, Cycle Time Compres-
sion, Supply Chain Management,
Reverse Logistics): Radikalisierte
Dezentralisierung und vestarktes
Qutsourcing

strukturen, transnationale und er-
weiterte Logistikangebote, Organi-
sation von transnationalen Logi-
stiknetzwerken, Logistikunterneh-
men 2. und 3. Grades filllen die
Poren der Logistikketten. Raumli-
che Fragmentierung und gesell-
chaftliche Spaltung.

Der Fokus auf die Unternehmenslogistik verbietet eine vorab vorgenommene
geographische Abgrenzung von Untersuchungsgebieten, weil Logistikarbeit tGberall
entlang der Wertschopfungskette anféllt. Insbesondere hinsichtlich der
Beschaffung von Rohstoffen, aber zunehmend auch bei der Beschaffung von
Zulieferteilen und in bezug auf Distribution und Absatz sprengt die Wertschof-
pungskette politische, auch kontinentale, Grenzen. Nicht wenige der grol3en
Unternehmen streben in der Tat den Aufbau eines , globalen“ Logistiksystems an,
das Uberwiegend als Triade-System real beschrieben werden kann, wenn von
manchen Rohstofflieferanten abgesehen wird. (Vgl. Daten bei: Baumgarten 1996)

Gleichwohl bietet sich eine Eingrenzung der primar betrachteten Reichweite
von Logistiksystemen fir eine Untersuchung der Reorganisation der Arbeit entlang
der logistischen Kette an, weil der weitaus gréf3te Teil der Handels-, Waren- und
zugehorigen Informationsstrome in der transnationalen Region zirkuliert. Das
Hauptinteresse bzgl. der Veranderung der Organisation der Logistikarbeit muf3
dartiber hinaus diesseits des Atlantiks ohnehin der Europaischen Union gelten, well
die Verédnderung der européaischen Unternehmensstrukturen und Arbeitsteilung im
Zuge der Vertiefung der westeuropaischen Integration, im Zuge der
Systemtransformation in Osteuropa und im Zuge der Erweiterungspraxis und -
planung der Europaischen Union wichtige gesellschaftliche Rahmenbedingungen
fir eine nicht in erster Linie betriebswirtschaftlich interessierte Logistikforschung
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bietet: Es geht um die Interaktion von unternehmerischer Reorganisation und
gesellschaftlicher Politik im europaischen Mehrebenensystem.

Als weiterer Untersuchungshorizont bietet sich daher auch nicht die , globale”
Sphéare an, sondern der Vergleich mit De- und Rekonstruktionserfahrungen in
Nordamerika, weil auch dort mit Mexiko ein ehemals weitgehend abgeschlossenes
Okonomisches System im Zuge einer pragmatisch neoliberal definierten
Liberalisierungs- und Integrationsstrategie in den Proze3 der transnational
erweiterten und vertieften Arbeitsteilung einbezogen wurde. (NAFTA, 6kologisches
und soziales Rahmenabkommen, nordamerikanische Politiknetzwerke etc.)

Die Veranderungen der zwischenstaatlich (bzw. zwischen Staatsblocken)
ausgehandelten Struktur des internationalen Verkehrs - Strange (1988) fal3t die
diesbezuglichen Regime des Luft- und Seeverkehrs als sekundare Machtstrukturen
der Weltwirtschaft — muf} jeweils komplementar zur Dynamik unterschiedlicher
Pfade transnationaler Integration in (West-) Europa und Nordamerika untersucht
werden.

Als gesichert gelten kann, dal die Bedeutung einer strikt nationalstaatlichen
Ausrichtung der Logistiksysteme sukzessive weiter an Bedeutung verliert und eher
funktional transnationale als nationalstaatlich politisch bestimmte Kriterien
entscheidendes Gewicht erlangen. (Vgl. Amice 1997, Baumgarten 1996) Allerdings
kann auch diese Entwicklung nicht als funktionalistischer oder ,Marktprozef3*
hinreichend verstanden werden, weil das Zusammenspiel von 6konomischen,
gesellschaftlichen und politischen Kraften in neuem (europaisierten) Rahmen
erweitert wird und die Entwicklung als , Prozel3 ohne Subjekt” umkampft und offen
ist sowie prinzipiell in unterschiedlicher Weise gestaltbar bleibt. Die Diskussion der
Veréanderung von Staatlichkeit wird auch aus systemtheoretischer Perspektive nicht
zuféllig anhand des Umbaus von Infrastrukturen (Telematik, global information
infrastructure) diskutiert, weil es dabei auch um die Erneuerung des Verstand-
nisses von kollateralen (6ffentlichen) Gutern geht. (Willke 1997) Die erforderliche
Arbeit bei der Untersuchung der Frage der Reproduktion ,gesellschaftlicher
Infrastrukturen” (Bieber 1997) ist indes nicht vielversprechend zu leisten, wenn die
Neugestaltung in einem strikt heterarchischen Kontext verortet wird. Gerade der
Frage nach neuartigen Hierarchieformen, nach Macht- und EinfluRpotentialen im
transnationalen Vergesellschaftungsprozel3 ist besondere Aufmerksamkeit zu
schenken, weil bisherige Formen der nationalstaatlichen Souveranitat einem
starken Veradnderungsdruck ausgesetzt werden. Der Druck ist dabei fir
ressourcenarme Staaten ungleich groBer (in der EU etwa Siudeuropa und
insbesondere zuklnftig MOE). Auch Francis Fukuyama wird mdglicherweise die
traditionelle Geschichte neu schreiben mussen, wenn demokratische Rechte und
o6konomische Mdoglichkeiten (zu) weit auseinanderdriften. (Anderson 1993, Richter
1994) Die zunehmende regionale Polarisierung ist dabei keineswegs deckungs-
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gleich mit nationalstaatlichen Grenzen. (Kratke 1997, Student 1998) Der
zunehmende Bedarf an sozialem und regionalem (Finanz-) Ausgleich ist mit
zunehmenden Forderungen nach einem , kompetitiven* Fdderalismus (Lambsdorff
u.a. 1998) nicht zu versdéhnen. (Vgl. die differenzierte Analyse von Schmidt 1998)
Worin sind in diesem Zusammenhang die mdglichen Beitrdge und Konflikte der
neuartigen Logistikdienstleistung zu sehen?

3.1  Neue Logistik: erweitert und transnational

Die Reorganisationsstrategien in Industrie und Handel erstrecken sich seit den 70er
Jahren zunehmend auf das Gebiet der (in wachsendem Mal3e grenziber-
schreitenden) Logistik. In verschiedenen Etappen dehnte sich die Erforschung von
Optimierungsmaoglichkeiten von der Distributionslogistik ausgehend auf die
gesamte Wertschopfungskette aus. Neben die Rationalisierung der Produktion trat
damit die Rationalisierung der Zirkulation. Das Ziel besteht in einer Senkung der
Kapitalbindung (Beschleunigung der Zirkulation) und in einer Senkung der
absoluten und relativen Arbeitskosten (Nutzung der Tarifdifferentiale und von
Automationsmdglichkeiten). Das aktuellste Stichwort hei3t Supply Chain
Managment, wobei es um die Entwicklung einer integrierten Logistikstrategie
hinsichtlich der gesamten, unternehmens- und landeribergreifenden Prozel3kette
geht. (Vgl. Beckmann 1998)

Traditionell konnte die Logistikarbeit in unternehmensinterne (private) Logistik
und gewerbliche , Dienstleistung” unterteilt werden. Unter Logistikarbeit wurde nicht
viel mehr als einfache Transport-, Umschlag und Lagerarbeit verstanden, welche,
wenn Uberhaupt fremdbezogen, von Uberwiegend , handwerklich® strukturierten
Betrieben zumeist auf ad hoc Basis eingekauft werden konnte.

Seit Mitte der 70er Jahre hat sich ein anhaltender, nicht immer nur graduell
fortschreitender und tiefgreifender Wandel im Managementverstandnis von Logistik
vollzogen. Logistik wurde aus verschiedenen Grinden (u.a. Verwandlung von
» verkaufer- zu Kaufermarkten“: erhohte Konkurrenz und Rationalisierungspotential
im Bereich Logistiksystem, technologische, insbesondere informations- und
kommunikationstechnologische Innovation, héhere Anforderung oOkologischer und
gesellschaftlicher Rahmenbedingungen) von einer untergeordneten Hilfsfunktion zu
einer strategischen Managementfunktion aufgewertet. (Vgl. Hartz in Mauller/
Prangenberg1997)

Der funktionale Unternehmensbereich Distribution und Logistik rlickte aus zwei
unterschiedlichen Griinden in eine zentralere Position. Zum einen war es das letzte
gro3e Territorium der Rationalisierung, nachdem Produktion und Marketing als
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bedeutende Kostenpositionen bereits zuvor durchleuchtet worden waren. Zum
anderen verlangte die Internationalisierung der Vermarktung ein qualitativ
aufgewertetes Distributionsmanagement. (LaLonde/Grabner/James 1993) Logistik
wurde mithin in die anhaltenden Bemihungen um Prozel3innovation neu
einbezogen und bekam eine neue Rolle im Zuge der Durchsetzung von
Produktinnovationen. Nicht so sehr in bezug auf die klassische Transport-
infrastruktur (Garrison/Souleyrette 11 1996), sondern insbesondere hinsichtlich der
erweiterten Logistikstruktur laRt sich daher sinnvoll und neu die Hypothese der
Begleit-Innovation durch Transport/Logistik ableiten. Welche Wirkungen haben
neue Logistikstrategien und innovative Logistikorganisationen im Hinblick auf
Produkt-, Prozef3- und Organisationsinnovation im Unternehmen und in geo-
graphisch (bzw. raum-zeitlich) definierten Produktionsnetzwerken? Diese Frage
kann angemessen erst auf der Basis empirischer Forschung beantwortet werden,
weshalb an dieser Stelle lediglich Hinweise auf einige wesentliche Aspekte zu
leisten sind. Grundsatzlich erscheint eine Hypothese angemessen, welche
zwischen wichtigen Beitragen zur Prozel3-, Produkt- und Organisationsinnovation
und Aspekten der sozialen, 0Okologischen und regionalpolitischen Innovation
differenziert. Wahrend der erste Innovationskomplex durch die Logistik-
reorganisation vielfaltig unterstiitzt und vorangetrieben wird, ergibt sich hinsichtlich
des zweiten Innovationskomplexes ein erheblicher Steuerungsbedarf.

Innovative Unternehmensstrategien - insbesondere, aber nicht nur - von Trans-
portkonzernen, die veranderte Nachfrage von einflul3reichen Verladern und
Verladergruppen (Industrie und Handel), die Implementation neuer Pro-
duktionskonzepte, die Intensivierung und Ausdehnung der Arbeitsteilung sowie die
Privatisierungs- und Liberalisierungsstrategien (binnen- und auf3enwirtschaftlich)
haben zur Entwicklung und Ausdehnung eines neuen Angebotstyps von
Logistikarbeit gefuhrt, der mittlerweile am Markt (bzw. in verschiedenen Markten)
fest etabliert werden konnte. Die folgenden Tabellen zeigen den Anteil erweiterter
Logistik (Kontraktlogistik) am Gesamtlogistikmarkt in Europa und die weitere
Verlagerung (Outsourcing aus Industrie und Handel in den Bereich der
Logistikanbieter).
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Tabelle 2: Logistik-Ausgaben pro Land (1996)

Quelle: MarketLine International zit. nach Financial Times Survey 7.10.1997, 1.

* In dem vorliegenden Material sind an dieser Stelle Rechenfehler. Die Angaben
ohne Klammern sind die Originalzahlen, die in Klammern entsprechen unserer
Rechnung. Die Prozentangaben haben wir nicht korrigiert.

Einerseits zeigt die Tabelle noch weitreichende Unterschiede zwischen den
verschiedenen europaischen Landern, andererseits (bis auf wenige Nachzugler) die
Dimension der breit eingeleiteten Entwicklung. Europa ist etwa gegentiber den USA
(Kontraktlogistik ca. 10 Prozent) aus einsichtigen Grunden fihrend im Bereich
erweiterter Logistikdienstleistungen (erhdhte Komplexitat erfordert erhohte
Problemloésungskompetenz). (Lieb/Millen/Wassenhove 1993, FT 7.10.1997) Aller-
dings ist zwar das Angebot an innovativen Logistikdiensten in Europa (und
innerhalb  Europas in  GroRRbritannien) weiter entwickelt als in den
Konkurrenzregionen, aber bei der Nachfrage nach diesem Angebot liegen die
Unternehmen aus den konkurrierenden Regionen, insbesondere aus den USA,
vorne. (Hastings 1997, 37) Die folgende Tabelle 2 beleuchtet die Erwartung
hinsichtlich der europaischen Entwicklung bis zum Jahr 2002.
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Tabelle 3: Logistik-Ausgaben pro Land 2002

Quelle: MarketLinelnternational zit. Nach Financial Times Survey 7.10.1997, 1

Die Tabelle veranschaulicht eine weitere Zunahme des Anteils der Kontraktlogistik,
wobei die Nachzugler den Vorsprung der Vorreiter verkirzen. Die europaweite
Restrukturierung und Konsolidierung des Angebots scheint zu einer gewissen
Angleichung beizutragen.

Die zunehmende Verlagerung von Logistiktatigkeiten hat sich historisch seit
den 70er Jahren entwickelt. Zunachst analysierten verladende Unternehmen ihre
Logistiksysteme und entwickelten ein Verstandnis der damit verbundenen Kosten
(Beginn des Logistikcontrolling). Parallel wurden hohe Preise, unflexible
Angebotsstrukturen und schlechte Qualitat der gewerblichen Dienstleister kritisiert,
wobei die staatliche Regulierung als zentraler Hebel zur Veranderung betrachtet
wurde: Privatisierung staatlicher Transportsysteme (Bahn, Post, etc.) und die
Deregulierung der Transportwirtschaft stellten sich als entscheidende Forderungen
seitens Industrie- und Handel zur Durchsetzung der neuen Logistikstrategien dar
und wurden im Laufe der 80er und 90er Jahre weitgehend erreicht. (Vgl. zur
aktuellen Struktur Aberle 1996)
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Die Bestimmung der Bestandteile der betrieblichen Logistik samt Berechnung
der Kosten erlaubte im né&chsten Schritt die Kalkulation organisatorischer
Alternativen. Mittels Outsourcing kénnen die Kapitalbindung gesenkt und Ar-
beitskosten gespart werden, vorausgesetzt ein ebenso glnstiges wie qualifiziertes
Angebot von produktionsbezogenen Logistikdienstleistern ist vorhanden. Solche
Angebote werden aufgrund des Wettbewerbsdrucks in den deregulierten
Transportmarkten entwickelt. Dazu muissen Dienstleister sowohl ihre
geographische Prasenz als auch ihre funktionale Kompetenz (reach and scope)
erheblich erweitern. Mittlerweile existiert eine sehr heterogene Angebotsstruktur in
einem unUbersichtlichen Markt, der erst in jingster Zeit von Unternehmens-
beratungsfirmen und von der wissenschaftlichen Forschung beobachtet und
analysiert wird. (Vgl. Ifd. Beitréage in: Logistics Europe, GVB 1997)

Weil mit dem Begriff der Logistik manches besser verkauft werden soll, was
unter traditionellem Namen (Transport/Spedition) nicht mehr so gut lauft, muf3 bei
der Forschung zwischen Programm und Realitdt, zwischen Wunsch und
Wirklichkeit unterschieden werden. In Deutschland belduft sich der Umsatz der
mittlerweile generell als Logistikdienstleister bezeichneten Unternehmen, der
natirlich sehr viele traditionelle Transportarbeiten umfaf3t, auf ca. 87 Mrd. DM,
wobei die gesamten Logistikkosten der Wirtschaft (primare und sekundére) auf ca.
260 Mrd. DM geschatzt werden, womit sich potentiell ein weites Gebiet zusatzlicher
Verlagerung erschlieen 1aR3t. (GVB 1997) Ca. drei Prozent ihres Umsatzes geben
deutsche Unternehmen im Schnitt fur Logistikdienstleistungen aus. (DVZ
4.12.1997, 1) Der durchschnittliche Anteil der Logistikkosten an den Gesamtkosten
schwankt aber je nach Sektor und Unternehmen zum Teil gewaltig, z.B. zwischen
10,7 Prozent im Maschinenbau/Stahlbau und 22,8 Prozent im Handel. (Baum-
garten/Kornak 1990 zit. in IThde 1991)

Wenn vom frihen Stuckgut- bzw. Sammelladungsverkehr (eine Innovation
Gottfried Schenkers im 19. Jahrhundert) einmal abgesehen wird, so kann von der
erstmaligen Entwicklung logistischer Markenprodukte gesprochen werden. Der
Bekanntheitsgrad von Namen wie Federal Express und UPS mag als Hinweis auf
die Wirksamkeit der Vermarktung eines neuen Logistikprodukts (schnelle,
zuverlassige und informationstechnisch Uberwachte Haus-zu-Haus-Verkehre) an
dieser Stelle genltigen. Die Umgestaltung der Operationsweise der noch staatlichen
Post bis hin zur Gestaltung der Beférderungsinfrastruktur (z.B. Frachtzentren) und
der Fahrzeuge verweist auf den Anpassungsdruck, der von der Durchsetzung einer
solchen Innovation ausgeht. (Vgl. Plehwe 1994 hinsichtlich der Unterneh-
mensorganisation) Im internationalen Expref3geschéaft halten die , first mover*, die
Konzerne Federal Express, TNT, DHL und UPS einen Anteil von mehr als 80
Prozent. Mittlerweile wurde TNT von der hollandischen Post aufgekauft und die
Deutsche Post hélt einen 22,5 Prozent Anteil an DHL.
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Obwohl ein deutscher Grol3konzern, die VEBA-Tochter Stinnes, explizit zu
einem Vertriebs- und Logistikkonzern umgebaut wird (FR: 5.12.1997, 12), um
selbstandig an die Bérse zu gehen (zunachst mit 51 Prozent Mehrheit bei VEBA),
werden die groRen, inter- und zunehmend transnational operierenden
Logistikkonzerne in der Forschung Uber multinationale Konzerne noch weitgehend
ignoriert. Nahezu unbemerkt von der Offentlichkeit erwarb das Stinnes-
Tochterunternehmen Schenker-Rhenus AG, selbst einer der grofdten Transport-
und Logistikkonzerne Europas, im November 1997 das Konkurrenzunternehmen
Bilspedition und hat seither mit immerhin 30.000 Beschéftigten eine ungefahrdete
Spitzenstellung in Europas Transport- und Logistikkonzernwelt inne. (FR:
18.11.1997, 17) Ein zweiter deutscher Logistikkonzern, die THL GmbH (gemein-
sam mit der Deutschen Bahn Besitzer von Bahntrans) wurde 1998 von der
belgischen Bahn tUbernommen. Damit wird die belgische Bahn ebenso wie die
franzésische Bahn mit ihrem Logistiknetzwerk (Geodis-Firmengruppe) zu einem
GrofRRakteur im europaischen Logistikmarkt. Abgesehen von der innereuropaischen
Fusions- und Konsolidierungswelle wird von auf3erhalb weitere Unruhe in den Markt
getragen. Insbesondere ist eine Zunahme des U.S.-amerikanische Engagements
im europaischen Logistikmarkt zu verzeichnen, weil U.S.-amerikanische
Marktfihrer wie Ryder, Penske, Fritz und Federal Express (letzteres Unternehmen
im zweiten Anlauf) in der innereuropdischen Logistik expandieren.

Aus den aktuellen Entwicklungen kann auf den Beginn einer neuen Grol3-
fusionsbewegung in Europa geschlossen werden, die nicht zuletzt aus einem aus
Sicht groRer Verlader bislang unbefriedigenden Angebot europaweiter
Logistiksysteme resultiert. (FT 7.10.1997) Weder die Branchenkonfiguration, noch
die Formen der Unternehmensorganisation in der hybriden Logistikbranche sind
bislang hinreichend analysiert worden.

Abgesehen von der Unternehmensreorganisation im Bereich der Grof3kon-
zerne muld untersucht werden, inwiefern die alternative Organisationsform geo-
graphisch und funktional erweiterter Logistiksysteme auch in Zukunft von Netz-
werken aus kleinen und mittleren Unternehmen angeboten werden kann, welche
sich bislang gegenuber den GroRRkonzernen behaupten konnten. (Stahl 1995)
Parallel zur Expansion grofRer Logistikkonzerne dehnten solche KMU-Netzwerke
ihre  Zusammenhéange sukzessive von regionalen Uber nationale hin zu
europaischen (und bisweilen globalen) Kooperationsformen aus. Gegenuber der
traditionellen internationalen Zusammenarbeit von Speditionen (Export/ Import-
Spedition) sind die neuen Kooperationspartner erheblich enger miteinander
verzahnt, um, ebenso wie die GroRRkonzerne, nahtlose Transport- und
Kommunikationswege zu organisieren und dariber hinausgehende Angebote
erweiterter Logistikleistungen zu entwickeln. Bisher eher lockere Zusam-
menschlisse von KMU-Firmen scheinen in jingster Zeit einem zunehmenden
Verflechtungs- und Zentralisierungsdruck ausgesetzt zu sein. Das deutsche und
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mittlerweile européaische Netzwerk des Deutschen Paketdienstes hat 1998 die
horizontale Franchise-Organisation in eine vertikale Form dberfuhrt und
verschiedene Funktionen zentralisiert (u.a. das Controlling). (Handelsblatt
15.1.1998, 38) Insbesondere die Ubernahme von Firmen des German/General
Parcel Netzwerks durch die Deutsche Post AG (und die damit entstehenden,
voribergehenden Gebietsliicken) bewirkten ein vertieftes Nachdenken uber die
Organisationsform der KMU-Netzwerke. (FT 18.6.1998, Survey Courier and
Express Services, |).

Prinzipiell sind bislang drei verschiedene Unternehmensstrategien zur Be-
reitstellung des geforderten Logistikangebots zu unterscheiden:

- Napoleonische Strategie , eigene ldentitat”: Beispiel: Stinnes/Schenker1980s:
Schenker kauft Organisationen in UK, Niederlande, Norwegen, Frankreich

1990: Fusion Schenker/Rhenus (Stinnesgruppe kauft Schenker von der
Bundesbahn)

1998: Schenker kauft Bilspedition (Schweden). Mit insgesamt 30.000 Be-
schaftigten groé3ter Logistikkonzern Europas

(1998: Bilspedition (also Schenker) kauft Castelletti SA (ltalien, weitere 800
Beschatftigte)

- Foderale Strategie: Strategische Allianz groRer Unternehmen, welche die
Marktgebiete in ,Homelands" aufteilen (nicht identisch mit Heimatnation):
Beispiel: Team Allianz: THL (Deutschland/Spanien), Schier-Otten (Osterreich),
Stifte Berti (Italien), Mory-TNTE (Frankreich), DFDS (Skandinavien, England,
Benelux)®

- Networking Networks Strategie: Allianz von Allianzen kleiner und mittlerer
Unternehmen, Beispiel DPD (Europa: Direct Parcel Distribution) DPD UK
(Parcelline), DPD France (Dubois, Gautier, Heppner, Logistrans, Regis Martelet,
Rochais Bonnet), DPD ltaly (MIT international), DPD Iberica (Servipack), DPD
Nordic (Tollpost-Globe, Fraktarna, Houlintakeskus, DPD Germany (Birkart,
Cordes & Simon, Dachser, Denkhaus, Domberger, Hellmann, Honold, Interspe,
M&M, Rhenania, Streck, Transit Transport, Zeifracht, Zufall).

Innovative Logistikangebote von neuartigen Grof3- und Netzwerkorganisationen
sind mithin seit zwar kurzer, mittlerweile aber schon geraumer Zeit eine lebendige
Realitdt. Die dritte Studie zur Ermittlung der 100 Top-Unternehmen der
Logistikdienstleistung in Deutschland verweist darauf, daf3 mittlerweile nicht mehr
die urspringlich innovativen Kurier-, Exprel3- und Paketdienstsegemente als

® Aufgrund der Ubernahme von THL durch die belgische Bahn wird DFDS voraussichtlich

ausscheiden. Das Unternehmen ist unterdessen bereits eine neue Allianz mit dem Schweizer
Grof3konzern Danzas eingetreten.
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entscheidender Wachstumsmarkt zu sehen sind, sondern die sogenannte Kontrakt-
oder third party Logistik. (DVZ 4.12.1997, 1)

Neben erneuerten und gleichwohl standardisierten (starren, industrialisierten)
» Infrastrukturdiensten” (etwa Kurier/Express/Paketdienste als logistische Marken-
produkte) geht es bei der Kontraktlogistik um das zentrale Thema der Veranderung
im Logistikmarkt, um erweiterte Logistikarbeit bzw. logistisch erweiterte Transport-,
Umschlag- und Lagerarbeit. Kontraktlogistik wird zwischen Kunden und Anbietern
in nicht standardisierter Form ausgehandelt. Es handelt sich um ein intentional
flexibles Instrument, das allerdings meist in deutlich spezialisierter Form auf
bestimmte Kundengruppen bzw. Branchenlésungen, etwa Automobillogistik,
ausgerichtet wird. Kontraktlogistik wird mittlerweile von einer Vielzahl sehr
unterschiedlicher Unternehmen angeboten, u.a. von traditionellen Speditionen,
besagten Kurier-, Exprel3-, Paketdiensten (Integratoren), Leasing-Unternehmen,
ehemaligen staatlichen Dienstleistern (Post und Bahn), Handels- und
Industrieunternehmen. Insbesondere hinsichtlich kapitalintensiver Projekte im
Rahmen der Kontraktlogistik erscheinen die neben GroRR3speditionen hier ebenfalls
aktiven Mittelstandskooperationen gegentber kapitalstarken GrofR3konzernen im
Nachteil. Aber auch kleiner und mittlere Betriebe bzw. KMU-Netzwerke haben ihre
Anstrengungen &uf3erst kreativ verstarkt. Die folgenden Beispiele vermdgen einen
Eindruck zu vermitteln. DPD, z.B., entwickelt das Geschéftsfeld Informations-
dienstleistung als zweites Standbein. (Kasten 1)

Kastenl: DPD vermarktet sein Infosystem

Der Deutsche Paketdienst, ein mittlerweile europaweit arbeitendes Netzwerk von deutschen und
auslandischen Logistikunternehmen, filhrte 1989 ein computergestitztes Sendungsverfolgungs-
system ein. 1995 wurde das System DELIS (Digital European Logistics Information System) eu-
ropaweit allen Kunden des DPD zur Verfligung gestellt. Wird kraftig in ein solches I&K-System
investiert, dann liegt es nahe, ein neues Unternehmen zu grinden, um die Anlagen besser aus-
zulasten. Mit dem Tochterunternehmen DPD GmbH & Co., Delicom, wird daher folgerichtig die
Vermarktung von Informationsdienstleistungen angestrebt. Dabei soll es um den Aufbau eines
zweiten , Kerngeschafts® gehen. Konkret angeboten wird im ersten Schritt Know-How und Technik
des Scannens (opto-elektronisches Einlesen von Daten) und des Archivierens
(Dokumentenmanagement). Als Zukunftsgebiete steht der elektronische Handel, die Identifikation
(Barcoding, Transponder) sowie Fakturierungsleistungen und elektronische Rechnungen auf der
Erwartungsliste.

Gleichzeitig &nderte der DPD sein horizontales Franchisesystem in ein vertikales und zentralisierte
weitere Funktionen, was dem Netzwerk einen starkeren Konzerncharakter verschafft. Der Kauf
verschiedener Mitglieder der Konkurrenzkooperation German/General Parcel durch die Deutsche
Post AG hatte den Kooeprationsnetzwerken verdeutlicht, dal3 lose Netzwerke , geknackt” werden
kénnen. Innerhalb der DPD-Kooperation wurde das Einstimmigkeitsprinzip zugunsten von
Mehrheitsentscheidungen fallen gelassen, u.a. um leichter in neue Geschéftsfelder expandieren zu
koénnen.

Quelle: DVZ 28.3.1998, 15, FT 18.6.1998, Survey Courier and Express Services, (Handelsblatt
15.1.1998, 38)
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Das zweite Beispiel veranschaulicht den Wandel vom einfachen Transport-
dienstleister zum erweiterten high-tech-Logistikunternehmen, wobei es auch im Fall
von LTTS sowohl um scope als auch um reach geht. (Kasten 2)

Kasten 2: Vom Lkw-Spediteur zum High-Tech-Logistiker: LTTS, Essen

1993 war die Lange-Spedition ein traditioneller Spediteur im Selbsteintritt. Der Einstieg in das
Zusatzgeschéaft Blrovermietung zog eine Firma ins Lange-Gebaude, welche sich mit dem Vertrieb
von Burokommunikationstechnik beschaftigte und einen Logistiker benétigte. Das Unternehmen
besorgte fortan Logistikleistungen nicht nur fiir den ersten Kunden, sondern auch fur Weltkonzerne
wie IBM. Das Unternehmen firmierte Anfang der 90er Jahre unter dem neuen Namen Lange Trans
Tech Service und bot fiir die Computerbranche spezialisierte Leistungen und ein flachendeckendes
Liefernetz in Deutschland. Das Aufgabenspektrum wurde erweitert: Aufstellen von Geraten,
Installation, Reparatur. Dazu mufdten statt traditionellem Fahrerpersonal Elektronikspezialisten
angeheuert werden, die auch Lkw fahren kdnnen. LTTS akquirierte GroRauftrdge und stieg ins
Warehousing-Geschéft ein. 750 Mitarbeiterinnen erzielen heute einen Umsatz in H6he von 100 Mio.
DM. Neben 250 High Tech Kurieren sind noch 90 klassische Fahrer beschaftigt. 1998 erfolgte die
Ausdehnung auf das Europageschaft. Gemeinsam mit der hollandischen Intexo B.V. (ein kirzlich
Ubernommenes Unternehmen des britischen Logistikkonzerns Ocean Group, welches mit dem
Tochterunternehmen McGregor Cory lber einen groBen europaischen Kontraktlogistikspezialisten
verflgt) und im erweiterten Kreise einer High-Tech Logistik Kooperation mit Namen Eurotech (sechs
weitere Speditionen) wird ein Europazentrallager fur den franzésische Telekom- und
Informationstechnikkonzern Alcatel gebaut. Selbstandig baut LTTS bei Wesel ein High-Tech-
Logistik-Zentrum, welches u.a. mit einem groBen Werkstattbereich ausgestattet wird. Insgesamt
sollen dort 275 Arbeitsplatze entstehen.

Quelle: DVZ 16.4.1998, 9, 13

Im dritten Beispiel wird der Zusammenhang von flexibilisierter Logistik und Per-
sonaleinsatz deutlich. Dénne + Hellwig wandelte die Organisation vom Indu-
strieproduzenten zum Logistik- und Zeitarbeitsmanagement.

Kasten 3: Von der Logistik zum Zeitarbeitsmanagement: Dénne + Hellwig, Hofheim

Bis 1979 war Dénne + Hellwig fir 100 Jahre ein Textilunternehmen mit neun Niederlassungen in
Deutschland und einer Auslandstochter in Belgien. Im Zuge der Verlagerung der Textilproduktion in
»Lohnveredelungslander* wurde die Luft diinn. Das Unternehmen wechselte die Pferde und stieg ins
erweiterte Logistikgeschaft, ausgehend von der Lagerbewirtschaftung, ein: Zollabwicklung,
Preisauszeichnung, Entdmontagen, Vor-Recycling, Containerstauung, etc. wurden als Logistik-
Zusatzleistungen fir eine Reihe von Branchen entwickelt. Insgesamt erwirtschaften 600
Mitarbeiterinnen einen Umsatz von 60 Mio. DM. Erweiterte Logistikleistungen verlangen viel Fle-
xiblitdét seitens des Unternehmens und seiner Beschaftigten, aber auch das Problem von
schwankendem Geschéaftsvolumen und Spitzenzeiten im Materialflul3 wurde gelést: Als zweites
Standbein entwickelte Dénne + Hellwig das Geschéftsfeld Zeitarbeit, um den eigenen Bedarf an
Flex-Time Beschaftigten und den anderer Unternehmen zu decken.

Quelle: DVZ 26.5.1998, 6)

Das folgende Schaubild vermittelt einen graphischen Uberblick tber logistisch
erweiterte Angebotsformen, wobei die Beispiele vermitteln, dal} eine exakte
Beschreibung kaum mdglich ist, weil die Reorganisation der Arbeit entlang der
Logistikkette im Rahmen jeweiliger Kooperationen hdchst spezifische Zige an-
nimmt.
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Abbildung 1: Erweiterte Logistikleistungen

Qualitatskontrolle Be- und Entladen beim Kunden Innerbetriebl. Transport
/Umschlag/Lager beim
Kunden
Verpackung und
Kommissionierung Externe Lagerhaltung fiir
Logistikdienstleister Kunden
Logistikberatung .
Entsorgungslogistik
Preisauszeichnung / Montagearbeiten Informations-
Etikettieren Dienstleistungen

Quelle: Aden u.a. (1993, 196)

Bei der Reorganisation der Logistikarbeit geht es jedenfalls nicht nur um priméare
und sekundare Logistik. Vielmehr werden im Kontext der verdnderten
Logistikorganisation die Bemihungen offensichtlich, die Organisation der Arbeit
fundamentaler hinsichtlich spezifischen Prozel3kettenerfordernissen anzupassen.
Innovative Logistikkonzerne sind hybride Organisationsformen, weil sie sich
schwerlich in existierende Branchencluster und Unternehmenstypologien ein-
sortieren lassen.

Waren die alten Organisationsunternehmen im Transportsektor, die Spedi-
tionen, als Architekten und Vermittler des Verkehrs zu bezeichnen, so sollen die
neuen Transportkonzerne die Funktion des Architekten und Organisators der
(spezifisch erweiterten) Logistik Ubernehmen. Ihnen erwédchst mithin eine zentrale
Rolle bei der Steuerung der Material- und Informationsflisse innerhalb der
industriellen Komplexe und Uber sie hinaus zu. Zusatzlich entwickeln sie
Kapazitaten als Problemloser fir eine Reihe von weiteren Aufgaben. Als we-
sentlicher Unterschied der neuen gegeniber der alten Operationsweise lassen sich
die beiden eingangs genannten Elemente bestimmen: 1.) An die Stelle der inter-
nationalen Vermittlung tritt die Kapazitat zur transnationalen Organisation der
Verkehrsstrome. 2.) Uber eng begrenzte Téatigkeiten im Bereich Transport, Um-
schlag und Lagerei hinaus wird eine Vielzahl von weiteren Logistiktatigkeiten
(sekundare Logistik: Planung, Steuerung, Rechnungswesen, etc.) und dartber
hinaus gehende Arbeitsfunktionen bis hin zur industriellen Fertigung (contract
manufacturing) tbernommen.

Unmittelbar stellt sich bei der (Teil-)Verlagerung solcher Funktionen zu den
hybriden Logistikdienstleistern die Frage nach deren Einflul3 auf die Veranderung
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der funktionalen und geographischen Anordnung der Wertschopfungskette. Welche
Rolle kommt diesen Unternehmen im andauernden Prozel3 der unternehmens-
Ubergreifenden Reorganisation zu? Welche regionalwirtschaftlichen Konsequenzen
zeichnen sich ab? Welche Auswirkungen lassen sich hinsichtlich Arbeits- und
Sozialsystemen feststellen?

In jedem Fall kann eine These lauten, daR den hybriden Logistikdienstleistern
(moglicherweise im Verein mit weiteren Problemlésern®® ) eine wachsende Rolle
innerhalb von multinationalen Unternehmensnetzwerken zukommt, welche im
einzelnen empirisch bestimmt werden mif3te. Regionalwirtschaftlich muRten
spezifische An- und Abkoppelungseffekte untersucht werden, welche auf
vorhandenes oder fehlendes Logistik ,know how* und Angebot zuriickgefihrt
werden konnen. Prinzipiell erméglicht eine weitreichende Logistikorganisation
sowohl die regionale Verdichtung als auch die Ankopplung von Kathedralen in der
Wiste. Aufgrund spezifischer Logistikstrukturen kann die Ferne nah ricken (etwa
der Bau eines lokalen Flugplatzes) oder die Nahe entfernt werden (z.B. bei der
Stillegung von Nahverkehrsstrecken der Bahn). Inwiefern spezifisches und
innovatives Logistikangebot An- und Abkoppelungseffekte induziert, bedarf einer
empirischen Klarung. Hinsichtlich der Auswirkungen auf Arbeits- und
Sozialbeziehungen kann bislang sicher von einer zunehmenden Heterogenisierung
der Arbeit entlang der logistischen Kette gesprochen werden, weil das Motiv der
Kostensenkung durch Outsourcing eine zentrale Rolle spielt. Die Poren der
Logistikkette werden vielfach mit sogenannten atypischen Beschaftigungs-
verhaltnissen gefillt. (Bologna 1994, Perslog 1997) Allerdings gibt es vereinzelte
Ansatze zur Sozialinnovation, um der Prekarisierung der Beschaftigung im Bereich
der Logistik gezielt zu begegnen.*! (Perslog 1998)

Uber die einzelwirtschaftliche Bedeutung und die Konsequenzen der Ver-
anderung fur Produktions- und Wertschopfungsnetzwerke hinaus wird anhand
jungster AuRerungen im Zusammenhang mit der neuerlichen Fusionsbewegung
der gesamtwirtschaftlich erweiterte Einflufd3 der Logistikreorganisation evident: Zum
Zeitpunkt des Abbaus bzw. privatwirtschaftlichen Umbaus nationalstaatlich
verpflichteter Infrastrukturdienste bei Post und Bahn denken die Logistik-
groRkonzerne Uber die Fusionierung und Kartellierung der privaten Beforde-
rungssysteme nach, weil moglicherweise die Kooperation beim Transport mit der
Konkurrenz bei der Kontraktlogistik vereinbar sei. (DVZ 27.11.1997, 3) Werden die

10 Bei Unternehmensinterviews wurde darauf verwiesen, daf3 die SAP-Plattformen eine we-

sentliche Erleichterung der Organisation der Logistiknetze mit sich bringen. Der erstaunliche
Boom dieses Software-Unternehmens kdnnte als Analogie fur die aufgezeigten Prozesse der
hybriden Logistikdienstleistung gelten: SAP-Software vereinbart hohe Komplexitat der EDV-
Hardware mit gestiegenen Netzanspriichen, weil die Software fur die Interoperabilitat hochst
unterschiedlicher Systeme sorgt.

1 vgl. auch EU-Kommission (1997a) zu Ansatzen der Re-Regulierung auf europaischer Ebene.
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im privatwirtschaftlichen Verbund abgewickelten Transportinfrastrukturen in Europa
ahnlich einem gesellschaftlichen (und auf das gesamte Territorium bezogenen)
Interesse verpflichtet wie es der nationalstaatliche Auftrag zur Daseins-
vorsorge/Leistungsverwaltung vorsah? Wie ist generell der Aufbau europaweiter
Logistikinfrastrukturen im Vergleich zu alten Formen nationalstaatlicher Systeme
einzuschatzen? Die fachlichen Auffassungen Uber Polarisierungs- und Fragmen-
tierungswirkungen gehen, kaum dberraschend, auseinander. (Vgl. Beitrdge in:
ECMT 1997) Generell ist die These der generellen ,, Implosion von Zeit und Raum*
(Harvey 1989) im , Zeitalter der Globalisierung® jedenfalls hinsichtlich einer unglei-
chen Entwicklung von zeitlichen und r&umlichen Zusammenhangen im Rahmen
moderner Logistiksysteme zu modifizieren. Manche sozialgeographische Raume
werden starker, andere weniger stark verknupft. Der gleichzeitigen Beachtung von
Wide Area Networks, etwa die transeuropaischen Netze, und engmaschigen
Logistikstrukturen in der Region missen deshalb gro3te Bedeutung fur den
Innovationsprozel3 eingeraumt werden. (Frybourg 1997)

Wahrend der Fokus der offentlichen Diskussion hinsichtlich des gemeinsamen
europdischen Logistiksystems nicht zuletzt aufgrund des TEN-Programmes haufig
im Infrastrukturbereich liegt, haben jingere Studien auf den Primat der Politik
hingewiesen. Es wird klar herausgearbeitet, daf} die Ausgestaltung der gemein-
samen Europaischen Verkehrspolitik einen weitreichenderen Einflul auf die
Entwicklung hat als die Infrastrukturentwicklung. (Ponti/Maffii 1997) Nicht der Bau
einer europaischen Eisenbahn, um Friedrich Lists Vorstellung aus dem 19.
Jahrhundert aufzugreifen, sondern der politische Aushandlungsprozef3 und die
Moderation unterschiedlicher und in weiten Bereichen konfliktorischer Interessen
schafft die spezifische Gestalt Europas, auch hinsichtlich des Verkehrs- und
Logistiksystems.
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Anhang

INITIATIVE FUR EIN EUROPAISCHES NETZWERK DER TRANS-
PORT- UND LOGISTIKFORSCHUNG
Européaisches Zentrum fir Transport und Logistik (ECTL)

Christiane WalBmann
Technische Universitat Hamburg-Harburg

1. Einfihrung

Mit dem Zusammenschlul3 europdaischer Staaten zur Europaischen Union und
damit der Er6ffnung eines Binnenmarktes Europa hat auch die Zukunft euro-
paischer Verkehrssysteme begonnen.

Angesichts der in der Mitte dieses Jahres in Kraft tretenden und de facto schon
bestehenden Kabotagefreiheit muf3 schon heute an den Losungen fiur die
Verkehrsprobleme der Zukunft gearbeitet werden, wenn ©6konomische Lei-
stungsfahigkeit und o6kologische Vertraglichkeit der Verkehrssysteme auf lange
Sicht verbessert werden sollen.

Im Bereich von Transport und Logistik gibt es in Europa bereits zahlreiche
nationale und internationale Forschungsaktivitaten, die allerdings zum Teil immer
noch weitgehend unkoordiniert ablaufen. Wie Initiativen der Europaischen Union
zeigen, ist eine starkere Vernetzung der Einzelaktivitaten auf europaische Ebene
noétig, um Synergien zu erzielen. Vor diesem Hintergrund hat die Technische
Universitat Hamburg-Harburg bereits in 1996 eine Initiative fir eine europaweite
Blindelung der wissenschaftlichen Ressourcen und des praktischen Know-hows in
Transport und Logistik gestartet und ein Europaische Centrum fir Transport und
Logistik (ECTL) gegrindet.

72



2. Idee und Struktur des ECTL

Die Leitidee bei der Einrichtung des ECTL ist, zur Bundelung der in Europa
vorhandenen wissenschaftlichen und praktischen Ressourcen im Bereich von
Transport und Logistik beizutragen und diese auf die Bearbeitung von ausge-
wahlten Problemzonen der europaischen Verkehrssysteme zu konzentrieren. Das
ECTL soll somit den Informationsaustausch zwischen 6ffentlichen und privaten
Forschungseinrichtungen sowie zwischen Wissenschaft und Praxis in Europa
fordern. Das Ziel des ECTL ist, auf europaischer Ebene die Forschungs- und
Entwicklungsaktivitdten auf dem Gebiet von Transport und Logistik zu bindeln und
auf gemeinsame und Ubergreifende Fragestellungen zu konzentrieren. Dazu soll
unter anderem ein Netzwerk fur Logistikforschung, unter Nutzung des Internet als
modernem Medium fir den schnellen internationalen Datenaustausch, aufgebaut
werden.

Als ,Centrum® ist das ECTL bewul3t dezentral und offen strukturiert, um als
europaisches Netzwerk mdglichst schnell und flexibel auf neue Anforderungen
reagieren zu kdénnen. Der , Leiter* des ECTL ist deshalb auch kein herkémmlicher
Institutsdirektor, sondern hat - &hnlich wie bei der Organisation von Son-
derforschungsbereichen der Deutschen Forschungsgesellschaft - eher die Funktion
eines Sprechers oder Koordinators inne. Zur Zeit ist Prof. Dr. Thomas Malsch, der
Leiter des Arbeitsbereiches Technikbewertung und Technikgestaltung an der
TUHH, der kommissarische Sprecher des ECTL. In den nachsten Monaten wird an
der TU Harburg der neue Arbeitsbereich fur Verkehrssysteme und Logistik besetzt,
einer der zwei zuklnftigen Leiter des Arbeitsbereiches wird dann als Sprecher des
ECTL aktiv werden.

Zusammen mit anderen Arbeitsbereichen an der TU Hamburg-Harburg, die
sich mit Problemstellungen aus dem Bereich Verkehr und Logistik befassen, bildet
dann der Arbeitsbereich Verkehrssysteme und Logistik mit seiner , Doppelspitze*
fur Guter- als auch Personenverkehrsfragen in enger Kooperation mit den
Verkehrswissenschaftlern und Logistikexperten der anderen Hamburger
Hochschulen eine Art , kritische Masse* fur den weiteren Aufbau des européischen
Centrums fur Transport und Logistik.

Dabei wird das ECTL sowohl im Guter- als auch im Personenverkehr zunachst
auf folgenden Arbeitsfeldern tatig werden:

- Aufbau eines europaischen Netzwerks fur die Forschung im Bereich Transport
und Logistik,

- Konzeption alternativer Transport- und Logistiksysteme,

- Initiilerung, Koordination und Unterstiitzung von Forschungsarbeiten,
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- Durchfuhrung eigener Forschungsprojekte (Pilotprojekt zum Einsatz von Internet
und Online-Diensten in Transport und Logistik).

Um Innovationschancen alternativer Verkehrskonzepte zu ermitteln und zu ver-
bessern, bietet das ECTL ein Forum fur die Erarbeitung, Untersuchung und
Bewertung zukunftsorientierter Transport- und Logistiksysteme z.B.

- fir integrierte Verkehrssysteme,
- fUr Innovationen im intermodalen Verkehr,

- for innovative Verkehrstechnologien.

3. Statusseminar zu Verkehr und Logistik im 21. Jahrhundert

Im Rahmen einer Auftaktveranstaltung hat das ECTL am 4.12.1996 an der TU
Hamburg-Harburg ein Statusseminar zu Thema , Europaische Verkehrsnetze und
integrierte Logistiksysteme im 21. Jahrhundert® durchgefuhrt. Experten aus
Wissenschaft, Politik und Praxis présentierten vor Uber 150 Teilnehmern aus
mehreren europdischen Landern ihre Vorstellungen von Verkehr und Logistik in
Europa.

In den vier Themenfeldern

- Leitbilder und strategische Optionen der europaischen Verkehrs- und Logi-
stiknetze im 21. Jahrhundert,

- Zwischen Europdisierung und Regionalisierung: nationale Verkehrssysteme
unter Modernisierungsdruck,

- Logistikmanagement und Kommunikationstechnologie: Innovationsmanagement
und Forschungsaufgaben,

- Intermodalitat: 6kologische, politische und wirtschaftliche Aspekte eines zu-
kunftsweisenden Verkehrskonzeptes

wurden verkehrspolitische Problemstellungen formuliert, die ©6konomischen,
technischen und gesellschaftlichen Probleme herausgearbeitet und Ansatzpunkte
fur tragfahige Losungen diskutiert.

Patentrezepte fur die Losung der Verkehrsprobleme von heute und morgen
wurden im Rahmen des Statusseminars nicht gefunden, dennoch werden vor allem
von der Intermodalitat entscheidende Ldsungsbeitrage fir die Zukunft des
europaischen Verkehrs erwartet, da die traditionelle Trennung der Verkehrstrager
Stral3e, Schiene, Wasser und Luft zunehmend an ihre Grenzen st63t. Von der
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Vernetzung der Verkehrstrager und der Bildung intermodaler Transportketten
erwartet man wichtige Impulse fir die Steigerung der Leistungsfahigkeit und
Umweltvertraglichkeit der europaischen Verkehrssysteme. Noch hinkt allerdings
das Zugpferd fur die Realisierung intermodaler Transportsysteme, der kombinierte
Verkehr, dem StraRenguterverkehr vor allem bei den Kosten, bei Schnelligkeit und
Flexibilitat sowie in der Informationslogistik immer noch weit hinterher. Somit wird
die Zukunft des intermodalen Verkehrs in Europa davon abhangen, inwieweit es
gelingt, die vorhandenen Innovationspotentiale kombinierter Verkehrsformen
umzusetzen und auszuweiten sowie deren Systemnachteile durch zuséatzliche
Dienstleistungen zu kompensieren.
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